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«ерь у ей ТОМ ООН Л ИСТОВ щ мотоциклистов, когда-то лишь 
мотокроссмены не знали межсезонья. Неизменным ус- 
пехом у спортсменов и зрителей пользовались соревно- 
вания на снежных трассах, в том числе розыгрыш 
приза В. П. Чкалова в Москве (снимок третий сверху). 
Теперь у поклонников зимнего моторного спорта нема- 
лый выбор. Многих влекут мотогонки по ледяной дорож- 
ке (верхний снимок), которые своими вихревыми скорос- 
тями, смелостью мотоциклистов никого не оставляют 
равнодушными. Нынешний год у этого соревнования 
дважды юбилейный — 25 лет назад состоялся первый 
чемпионат СССР и два десятилетия отделяют нас от пер- 
вого чемпионата Европы, > победителем которого стал 


Фото В. Князева 
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Константин У стинович 

ЧЕРНЕНКО 
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Константин У стинович Черненко ро- 
дился 24 сентября 1911 года в деревне 
Большая Тесь Новоселовского района 
Красноярского края, русский. 

Член КПСС с 1931 года. Образование 
высшее — окончил педагогический 
институт и Высшую школу парторгани- 
заторов при ЦК ВКП(б). 

Трудовую жизнь К. У. Черненко на- 
чал с ранних лет, работая по найму у 
кулаков. Вся его дальнейшая трудовая 
деятельность связана с руководящей 
работой в комсомольских, а затем в 
партийных органах. В 1929 — 1930 го- 
дах К. У. Черненко заведовал отделом 
пропаганды и агитации Новоселовского 
райкома ВЛКСМ Красноярского края. 
В 1930 году он пошел добровольцем в 
Красную Армию. До 1933 года служил 
в пограничных войсках, был секретарем 
партийной организации пограничной за- 
ставы. 

После окончания службы в армии 
К. У. Черненко работал в Красноярском 
крае: заведующим отделом пропаганды 
и агита ци и Новоселовского и Уярского 
райкомов партии, директором Краснояр- 
ского краевого дома партийного просве- 
щения, заместителем заведующего отде- 
лом пропаганды и агитации, секретарем 
Красноярского крайкома партии. 

С 1943 года К. У. Черненко учится в 
Высшей школе парторганизаторов при 
ЦК ВКП(б). По окончании учебы с 1945 


года работает секретарем Пензенского 
обкома партии. В 1948 году был направ- 
лен в Молдавскую ССР и утвержден 
заведующим отделом пропаганды и аги- 
тации ЦК Компартии Молдавии. Рабо- 
тая в этой должности, он много сил 
знаний отдал экономическому и куль- 
турному строительству в республике, 
коммунистическому воспитанию трудя- 
щихся. 

В 1956 году К. У. Черненко выдви- 
гается на работу в аппарат ЦК КПСС, 
где он возглавил сектор в Отделе про- 
паганды, и одновременно был утвержден 
членом редакционной коллегии журнала 
«Агитатор*. С 1960 года он работает 
начальником Секретариата Президиума 
Верховного Совета СССР. В 1965 году 
К. У. Черненко утверждается заведую- 
щим Общим отдел о' - ЦК КПСС. В 
1966—1971 годах он — кандидат в 
члены ЦК КПСС. На XXIV съезде 
партии «март 1971 г.) избирается членом 
Центрального Комитета КПСС, а в марте 
1976 года на Шіенуме ЦК КПСС, состо- 
явшемся после XXV съезда партии, - 
секретарем ЦК КПС !. 

С 1977 года он — кандидат в члены 
Политбюро, а с 1978 года — член 
Политбюро ЦК КПСС. Депута Вер- 
ховного Совета СССР 7 — 10-го созывов. 
Депутат Верховного Совета РСФСР 

0-го созыва. К. У. Черненко был членом 
советской делегации на международном 


Совещании по безопасности и сотруд- 
ничеству в Европе (Хельсинки, 1975 
год), участвовал в переговорах в Вене по 
вопросам разоружения (1979 год). 

Константин У стинович Черненко — 
видный деятель Коммунистической пар- 
тии и Советского государства. На всех 
постах, которые поручала ему партия, 
он проявил высокие организаторские 
способности, партийную принципиаль- 
ность, преданность великому делу Лени- 
на, идеалам коммунизма. К. У. Чернен- 
ко — автор ряда научных трудов по 
актуальным вопросам повышения руко- 
водящей роли партии в жизни совет- 
ского общества, совершенствования сти- 
ля и методов партийной и государствен- 
ной работы, развития социалистической 
демократии. На июньском (1983 г.) 

Пленуме ЦК КПСС К. У. Черненко 
выступил с докладом, в котором опре- 
делены главные направления улучше- 
ния идеологической деятельности КПСС 
в современных условиях. 

За большие заслуги перед Родиной 
Константин У стинович Черненко дваж- 
ды удостоен звания Героя Социалисти- 
ческого Труда и награжден тремя орде- 
нами Ленина, тремя орденами Трудового 
Красного Знамени, многими медалями 
Советского Союза. Он является лауреа- 
том Ленинской премии. 

К. У. Черненко награжден высшими 
наградами социалистических стран. 



ИНФОРМАЦИОННОЕ СООБЩЕНИЕ 

о Пленуме Центрального Комитета 
Коммунистической партии Советского Союза 


13 февраля 1984 года состоялся внеочередной Пленум Цент- 
рального Комитета КПСС. 

По поручению Политбюро ЦК Пленум открыл член Полит- 
бюро, секретарь ЦК КПСС тов. К. У. Черненко. 

В связи с кончиной Генерального секретаря ЦК КПСС, 
Председателя Президиума Верховного Совета СССР Ю. В. .Анд- 
ропова участники Пленума ЦК почтили память Юрия Владими- 
ровича Андропова минутой скорбного молчания. 

Пленум ЦК отметил, что Коммунистическая партия Советско- 
го Союза, весь советский народ понесли тяжелую утрату. Ушел 
из жизни выдающийся деятель Коммунистической партии и 
Советского государства, пламенный патриот, ленкнец, неутоми- 
мый борец за мир и коммунизм. 

Находясь по воле партии на важнейших постах партийной и 
государственной работы, Юрий Владимирович Андропов отда- 
вал все свои силы, знания и огромный жизненный опыт осуще- 
ствлению политики партии, упрочению ее связей с массами, 
укреплению экономического и оборонного могущества Совет- 
ского Союза. 

Много внимание уделял Ю. В. Андропов проведению в жизнь 
выработанной XXVI съездом КПСС и последующими Пленума- 
ми ЦК КПСС линии на всемерную интенсификацию производ- 
ства, ускорение научно-технического прогресса, совершенство- 
вание управления народным хозяйством, усиление ответственно- 
сти кадров, организованности и дисциплины, на неуклонный 
рост материального и духовного уровня жизни народа. 

Большой вклад внес Ю. В. Андропов в развитие всесторонне- 
го сотрудничества стран социалистического содружества, в 
укрепление единства и сплоченности международного ком- 
мунистического и рабочего движения, в поддержку справедли- 
вой борьбы народов за свою свободу и независимость. Под 
его руководством последовательно и настойчиво осуществлял- 
ся на международной арене ленинский внешнеполитический 
курс нашей партии и государства — курс на устранение угрозы 


термоядерной войны, на твердый отпор агрессивным прои- 
скам империализма, на упрочение мира и безопасности наро- 
дов. 

Пленум подчеркнул, что в эти скорбные дни коммунисты, 
весь советский народ еще теснее сплачивают свои ряды 
вокруг ленинского Центрального Комитета партии. Политбюро 
ЦК КПСС, полны решимости беззаветно бороться за претворе- 
ние в жизнь ленинской внутренней и внешней политики 
партии. 

Участники Пленума ЦК выразили глубокое соболезнование 
родным и близким покойного. 

Пленум ЦК рассмотрел вопрос об избрании Генерального 
секретаря ЦК КПСС. 

По поручению Политбюро ЦК с речью по этому вопросу 
выступил член Политбюро ЦК КПСС, Председатель Совета 
Министров СССР тов. Н. А. Тихонов. Он внес предложение 
избрать Генеральным секретарем ЦК КПСС тов. К. У. Черненко. 

Генеральным секретарем Центрального Комитета КПСС Пле- 
нум единогласно избрал тов. Черненко Константина Устиновича. 

Затем на Пленуме выступил Генеральный секретарь ЦК КПСС 
тов. К. У. Черненко. Он выразил сердечную благодарность 
за высокое доверие, оказанное ему Центральным Комитетом 
партии. 

Тов. К. У. Черненко заверил Центральный Комитет КПСС, 
Коммунистическую партию, что приложит все свои силы, знания 
и жизненный опыт для успешного выполнения задач коммуни- 
стического строительства в нашей стране, обеспечения пре- 
емственности в решении поставленных XXVI съездом КПСС 
задач дальнейшего укрепления экономического и оборонного 
могущества СССР, повышения благосостояния советского наро- 
да, упрочения мира, в осуществлении ленинской внутренней 
и внешней политики, которую проводят Коммунистическая 
партия и Советское государство. 

На этом Пленум ЦК закончил свою работу. 



ОБРАЩЕНИЕ 

Центрального Комитета КПСС, 

Президиума Верховного Совета СССР, 

Совета Министров СССР 

к Коммунистической партии, к советскому народу 


Дорогие товарищи! 

Коммунистическая партия Советского Союза, весь советский 
народ понесли тяжелую утрату. Оборвалась жизнь выдающегося 
деятеля ленинской партии и Советского государства, пламенного 
патриота социалистической Родины, неутомимого борца за мир и 
коммунизм Юрия Владимировича Андропова. 

Его жизнь — образец беззаветного служения интересам партии 
и народа, великому делу Ленина. На всех постах, где по воле 
партии трудился Юрий Владимирович Андропов, он отдавал свои 
силы, знания, огромный жизненный опыт неуклонному осуществ- 
лению политики партии, борьбе за торжество коммунистических 
идей. Качества крупного политического руководителя ярко 
проявились во всей многогранной деятельности Ю. В. Андропо- 
ва — на комсомольской работе и в организации партизанского 
движения в Карелии в годы Великой Отечественной войны, на 

ответственнейших участках партийной и дипломатической дея- 
тельности. Много труда вложил он в укрепление безопасности 
нашего государства. 

Со всей силой выдающиеся способности и организаторский 
талант товарища Андропова — руководителя ленинского типа — 
раскрылись в его работе на постах Генерального секретаря ЦК 
КПСС и Председателя Президиума Верховного Совета СССР. 

Короткий срок довелось Ю. В. Андропову возглавлять Цент- 
ральный Комитет КПСС. Но за это время партия, следуя курсом 
XXVI съезда, творчески обогащая его, обеспечила уверенное 
продвижение страны на всех направлениях экономического и 
социального прогресса. 

Важными вехами в жизни партии и народа, в укреплении их 
нерушимого единства стали ноябрьский (1982 г.), июньский 
и декабрьский (1983 г.) Пленумы ЦК КПСС. В решениях 
Пленумов, в выступлениях Ю. В. Андропова бьГла развита и 
конкретизирована современная стратегия партии — стратегия 
совершенствования зрелого социализма. 

В этот период усилия партии и народа были сконцентрированы 
на ускорении развития экономики, на улучшении управления 
народным хозяйством, укреплении партийной, государственной 
и трудовой дисциплины, повышении ответственности кадров, 
на развитии творческой активности масс. 

Принятые партией меры подчинены одной цели — росту 
благосостояния советских людей, усилению могущества Советско- 
го государства. Во всем этом велики заслуги Юрия Владими- 
ровича Андропова. 

Значителен вклад Ю. В. Андропова в развитие всестороннего 
сотрудничества стран социалистического содружества, в укрепле- 
ние единства и сплоченности международного коммунистического 
и рабочего движения, в поддержку борьбы народов за свободу 
и независимость. 

Под его руководством ЦК КПСС и Советское государство по- 
следовательно и настойчиво осуществляли на международной 
арене ленинский внешнеполитический курс — курс на устранение 
угрозы термоядерной войны, на твердый отпор агрессивным 
проискам империализма, на упрочение мира и безопасности 
народов. 

В эти скорбные дни коммунисты, весь советский народ еще 
теснее сплачивают свои ряды вокруг ленинского Центрального 
Комитета партии, Политбюро ЦК КПСС. Трудящиеся Советского 


Союза видят в Коммунистической партии своего испытанного, 
коллективного вождя, полны решимости беззаветно бороться за 
претворение в жизнь ее внутренней и внешней политики, 
выражающей коренные интересы народа. Ленинский курс партии 
непоколебим. Партия вооружена ясной и четкой программой 
действий, выработанной XXVI съездом КПСС, последующими 
Пленумами ее Центрального Комитета. 

КПСС будет и впредь настойчиво и целеустремленно прово- 
дить линию на всемерную интенсификацию производства, 
ускорение научно-технического прогресса, усиление организован- 
ности и дисциплины, на неуклонный рост материального и духов- 
ного уровня жизни народа. Она будет крепить нерушимый 
союз рабочего класса, колхозного крестьянства и интеллигенции, 
братскую дружбу народов СССР, развивать социалистическую 
демократию, воспитывать людей в духе советского патриотизма 

и пролетарского интернационализма, преданности великим идеа- 
лам коммунизма. 

В нынешней сложной, опасно обострившейся международной 
обстановке КПСС, Советское государство считают своим первей- 
шим долгом последовательно отстаивать дело мира, проявлять 
выдержку и бдительность, решительно срывать авантюристиче- 
ские замыслы империализма, укреплять оборонную мощь страны. 

Советский народ — убежденный противник решения спорных 
международных вопросов силой. Мир без войн — наш идеал. 
В борьбе за прочный мир вместе с нами — братские страны 
социализма, коммунистические и рабочие партии, борцы за 
национальное и социальное освобождение, широкие народные 
массы, выступающие за предотвращение термоядерной ката- 
строфы. 

Наша партия и государство будут и впредь твердо и неуклонно 
проводить в жизнь принципы мирного сосуществования государств 
с различным общественным строем. Мы желаем жить в мире 
со всеми странами, активно сотрудничать с теми правительствами 
и организациями, кто готов честно и конструктивно работать 
во имя мира. 

Советский народ твердо знает: партия, Центральный Комитет, 
его руководящее ядро непоколебимо верны ленинскому знамени, 
делу Великого Октября. Партия свято дорожит доверием народа 
и считает высшей целью своей деятельности заботу о благе и 
счастье советских людей. Единство партии и народа было, есть 
и будет источником нашей силы. 

В памяти коммунистов, всех советских людей Юрий Владими- 
рович Андропов навсегда останется как человек, беспредельно 
преданный учению Маркса — Энгельса — Ленина, принципиальный 
и скромный, близкий к людям труда, чуткий к их нуждам и 
заботам, умеющий подчинить все интересам социалистической 
Отчизны. 

Центральный Комитет Коммунистической партии Советского 
Союза, Президиум Верховного Совета СССР, Совет Министров 
СССР выражают глубокую уверенность в том, что коммунисты, 
все советские люди с новой силой проявят свою классовую 
сознательность и организованность, свои высокие коллективист- 
ские качества, целеустремленным самоотверженным трудом 
обеспечат выполнение народнохозяйственных планов и социа- 
листических обязательств, дальнейший расцвет нашей великой 
Родины. 



С вечера подул свирепый ветер, за- 
выл в проводах, загромыхал оторван- 
ным железным листом на соседней 
крыше. И под неистово мечущимся, на- 
водящим беспокойство фонарем, в пры- 
гающем конусе его света завертелись 
и заплясали тучи снежинок. Виктор 
Петрович долго стоял у окна, смотрел, 
как буквально на глазах пропадали 
следы, накатанные автомобилями. И 
все больше хмурился. 

Он не любил метель. Всякий раз, ког- 
да заметало дороги, а здесь, в Магада- 
не, это случалось часто, отменялось то 


главное, чем он жил, что составляло его 
работу : он не мог давать уроки вожде- 
ния. И сейчас Виктор Петрович пытал- 
ся представить, как утром курсанты, 
ривыкшие к его строгости, будут 
спешить в школу, утопая по колено в 
сугробах, и как они будут разочарова- 
ны, когда узнают, что 4 по погодным ус- 
ловиям вождение отменяется*. С эти- 
м мыслями Виктор Петрович и уснул. 

А когда проснулся — удивился ти- 
шине. увидел окно все в узорах. «Не 
иначе радусов под пятьдесят завер- 
** подумал он, трогая батарею.— т- 
Ну, да мороз все же лучше метели. 
Се час улицы проскребут немного, по- 
том раскатают грузовики да автобусы. 
Глядишь и мы поедем...* 

В школу он пришел в бодром настро- 
ении. От вчерашней озабоченности не 
осталось и следа. Хотел сразу же за- 
водить ав омобиль, но передумал: луч- 
ше проделать это вместе с курсантом 
первой смены, акая наука парню за- 
помнится надолго и пригодится впо- 
следствии. 

Он прошел в преподавательскую, сел 
за стол, достал тетрадь. Здесь были не 
только фамилии и имена ребят. Сюда 
* записывал все, что узнавал о каж- 
дом из них: откуда прибыл, кто роди- 
тели, чем увлекается и какая обстанов- 
в семье, какие любит книги и за ка- 
к ю манду болеет, о чем мечтает и 
как проводит вечера. К этому он при- 
учил гебя с самого начала и теперь не 

ы ил, как можно обходиться без та- 
кой тетради. И сейчас, перелистывая 

ос ^ анавліівался то на одной, то на 
другой фамилии, вспоминал лица кур- 
сантов, характеры... 

Леонид Каратаев был из тех, о ком 
принято говорить * из неблагополуч- 



ных*. рос он без матери. Отец оказал- 
ся в тюрьме. Парень жил один, предо- 
ставленный сам себе. И, как это часто 
бывает, имел приятелей, оказывавших 
на него далеко не лучшее влияние. 

Когда военкомат направил его в ав- 
тошколу ДОСААФ, Леня даже обрадо- 
вался. Охотно взялся за учебу. Помогал 
оформлять класс. Разбирал старые 
списанные агрегаты и готовил из них 
под руководством преподавателя на- 
глядные пособия. Словом, активно втя- 
нулся в жизнь класса и школы. Но ста- 
рое отпускает не вдруг. И однажды Ле- 
ня сказал Виктору Петровичу: «Сего- 
дня, наверное, последний раз езжу. 
Похоже, посадят меня», — и отвернул- 
ся, чтобы скрыть слезы. 

Долго тогда говорили они, мастер и 
курсант. Обо всем рассказал Леня: и 
как они с друзьями угнали мотоцикл, 
и как продавали детали, и кто с ним 
был. Ничего не утаил. А закончил рас- 
сказ словами: «Что делать, Петрович?» 

«Умел провиниться — умей пови- 
ниться' — ответил мастер. — Скажи 
людям на суде честно все, что сказал 
мне. Поклянись всем, что для тебя еіце 
в о, что такое не повторится. Попро- 
і;, г обы наказали — по справедливо- 
сти. И еще попроси, чтобы поверили, 
дали возможность пойти в армию, 
службой и честным трудом , загладить 
вину. Только так. Другого пути нет. 

А мы тебя поддержим. Школа в тебя 
верит». 

Не ошибся тогда мастер. И в армию 
пошел Каратаев, и вернулся в родной 
ород. емьей обзавелся. Работает сле- 
сарем по ремонту автомобилей. И нет- 
нет да заглядывает к Виктору Петро- 
вичу, которого иначе как крестным те- 
перь и не называет. 

А разве один такой Леня был у Вик- 
тора Петровича! Считай, в каждой 
группе есть свой «трудный». 

Давны - цавно, уж скоро тридцать 
лет будет тому, пришел Виктор Петро- 
вич Жуков служить на Тихоокеанский 
флот. Крепко полюбил он тогда море. 

- • еще крепче — морскую дружбу. 

олюбил за непоказное уважение лю- 
дей друг к другу, за готовность каждо- 
го прийти на помощь любому. И еще 
в те годы он искренне удивлялся уме- 
нию командиров найти подход к каж- 
дому моряку, заставить каждого рас- 



крыть перед всеми лучшие свои каче- 
ства. У, дивлялся — и хотел стать таким 
же. 


Однако путь к исполнению мечты 
редко бывает прямым. После службы 
женился Виктор Петрович и осел в Ма- 
гадане, сменив на него родное Подмос- 
ковье. Работал сначала слесарем по 
ремонту мотоциклов. Потом получил 
«права» и стал водителем. Когда по- 
чувствовал, что знаний мало, пошел на 
вечернее отделение магаданского поли- 
техникума. Но окончательно ощутил в 
себе готовность учить и воспитывать 
других только после того, как закон- 
чил курсы мастеров при школе 
ДОСААФ. Тут, в школе, он остался 
мастером обучения вождению* 

Годы работы в коллективе создали 
мастеру Жукову авторитет серьезный и 
многоплановый. Ценят в нем товарищи 
ровный, дружелюбный характер, урав- 
новешенность, высокие профессиональ- 
ные качества, умение отстаивать свое 
мнение твердо, но тактично. Потому, 
наверное, и избрали его в партбюро. 

Руководители автошколы говорят, 
что Жуков просто незаменим, потому 
что сам подготовлен настолько, что мо- 
жет (и готов всегда!) заменить любого 
своего коллегу, что образцово содержит 
автомобиль. 


Курсанты отзываются о своем масте- 
ре как о человеке добром, требователь- 
ном и знающем. Они верят: как бы ни 
была трудна тема, сколько бы раз ни 
пришлось Виктору Петровичу объяс- 
ь и показывать одно и то же, он 
никогда не повысит голос, не обидит 
неосторожным словом. И в конце кон- 
цов всегда найдет такое объяснение, что 
любой человек непременно поймет. И 
еще: етровичу можно рассказать о 

самом сокровенном. Он и молчать уме- 
ет, и советовать... 

Преподавательская постепенно запол- 
н ась. В коридоре становилось все 
оживленнее. Виктор Петрович убрал 
тетрадь и вышел во двор. 

К нему тут же подбежал курсант и 
доложил по-военному, как и требовал 
всегда Жуков: «Товарищ мастер, кур- 
сант Зеленский на занятия по вожде- 
нию прибыл!» 


— Вот и хорошо, что прибыл — 
улыбнулся он в ответ. — Теперь наша 
задача запустить двигатель. Это 
сейчас самое трудное. Начнем мы вот 
с чего... И минут через пятнадцать, 
кол да мотор с первых оборотов старте- 
ра «схватил» и ровно загудел, выбрасы- 
вая из глушителя тугие белые клубы 
выхлопных газов и пара, Жуков с 
і довлетвореннем отметил на лице кур- 
санта счастливую улыбку. «Ну вот, — 
подумал он, — и этот поверил в свои 
силы, почувствовал власть над маши- 
ной. Теперь из него обязательно полу- 
чится шофер». 

Они ехали по только что расчищен- 
ным улицам. Система отопления рабо- 
тала на полную мощность. Но все Же 
стекла затягивал и затягивал иней. И 


встающее из-за сопки солнце. 

олнце-то в инее! — удивлен 
сказал Сергей. 

Верно, — подтвердил Виктор П 
рович. 

И впрямь в инее. Сегодня ведь * 
нус 48! 


9 


г. Магадан 


Б. ДЕМЧЕНКО, 
спецкор «За рулем» 
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6 СОВЕТСКИЙ ФОНД МИРА 

«Хочу внести посильный вклад в об- 
щее дело борьбы за мир», — заявил во- 
дитель 3-го автокомбината Мосснабпром- 
транса А. М. Бесчастнов, удостоенный 
за выдающиеся достижения в труде Го- 
сударственной премии СССР, перечисляя 
ее в Советский фонд мира. 

Это не первый его взнос. Для Алек- 
сандра Михайловича, кавалера ордена 
Трудового Красного Знамени, понятия 
«труд» и «мир» неразделимы. С самого 
начала поддержал он почин водителей- 
трехсоттысячников и значительно пре- 
высил обязательства. Своим опытом 
знатный водитель поделился в брошюре 
«350 тысяч километров без капитального 
ремонта», а гонорар полностью передал 
фонду мира. 

Это не единичный факт, когда водите- 
ли вносят вклад в дело борьбы за мир. 

Раз в год вешает на свой ЛиАЗ таб- 
личку с номером маршрута, голубым 
земным шаром и оливковой ветвью шо- 
фер Филевского автобусного парка Мо- 
сквы Анатолий Матвеевич Процун. В 
маршрутном листе он пишет: «Прошу 
перевести мою дневную заработную пла- 
ту в Советский фонд мира». Его товарищ 
по парку О. Шишков внес в фонд мира 
тысячу триста пятьдесят рублей. Еже- 
годно более пятисот комсомольцев этого 
парка выезжают на машинах с оливко- 
вой ветвью на табличке. Только в про- 
шлом году они перечислили в фонд ми- 
ра свыше шести тысяч рублей. 

Не отстают от своих московских кол- 
лег водители автотранспортного участ- 
ка № 13 г. Нерюнгрн. Комсомольско-мо- 
лодежный коллектив этого предприятия 
внес в фонд мира заработок почетного 
члена бригады Ю. А. Гагарина. 

Водитель сургутского треста «Запсиб- 
энергострой» Валентин Васильевич Сме- 
речинский четырнадцатый месяц водит 
свою машину по северным дорогам и 
каждый месяц часть зарплаты перево- 
дит в Советский фонд мира. Так же по- 
ступает его товарищ Василий Георгиевич 
Жосан. Их совместный вклад составил 
уисе несколько сот рублей. 




Собиратели масштабных моделей ав- 
томобилей получили еще одну возмож- 
ность пополнить свои коллекции: улья- 
новский автомобильный завод имени 
В. И. Ленина приступил к выпуску ми- 
ниатюрных копий популярного джипа 
УАЗ — 469 (масштаб 1 : 43). Тщательно сде- 
ланная модель весьма точно передает об- 
лик и детали оборудования «настоящей» 
машины. Для изготовления моделей-ко- 
пий на УАЗе создан специальный учас- 
ток. Автозаводцы уже имеют заказы на 
экспортную поставку новых изделий. 

Фото Ю. Белозерова (ТАСС) 


ДЛЯ ЗАПРАВКИ ГАЗОМ 



Перспективная программа использова- 
ния природного газа в качестве автомо- 
бильного топлива предусматривает соз- 
дание сети газонаполнительных станций. 
Проект такой станции, разработанный 


институтом «ЮжНИИгипрогаз» , демон- 
стрируется на ВДНХ СССР. Она рассчи- 
тана на ежесуточную заправку 500 авто- 
мобилей. 

Фото В. Созинова (ТАСС) 


ВОСЕМЬ 



НОВЫЕ ПЛАКАТЫ 


Новую трудовую победу одержал кол- 
лектив Волжского автомобильного заво- 
да. 

Третьего января 1984 года со второй 
нитки конвейера сошла восьмимиллион- 
ная машина — ВАЗ — 2107. Этот факт — 
свидетельство высоких темпов производ- 
ства. которое набрало советское автомо- 
билестроение. Символично, что машина 
№ 8 ОСЮ 000 изготовлена в самом начале 
юбилейного для отрасли года. 

Сейчас ежесуточно завод в Тольятти 
дает около 2600 автомобилей. В этом ко- 
личестве большую часть составляют мо- 
дели ВАЗ — 2105 и ВАЗ — 2106 (по 23%), 
ВАЗ— 21013 (22%). Доля других машин 
меньше: ВАЗ — 2121 — 10%, ВАЗ — 2102 — 
8%. ВАЗ— 2107 — 7%, ВАЗ— 2103 — 6% и 
ВАЗ— 2101 — 1%. 


Издательство «Транспорт» выпустило 
массовым тиражом серию из трех много- 
красочных плакатов на тему «Безопас- 
ность дорожного движения в сельской 
местности». Авторы их — научные со- 
трудники ВНИИБД В. Мартынов и А. Ро- 
манов. а рисунки выполнил заслужен- 
ный художник РСФСР Е. Гуров. Они от- 
разили в этих плакатах, пожалуй, самые 
главные стороны проблемы — борьбу 
с пьянством за рулем, внимание к де- 
тям на дороге, строгое соблюдение пра- 
вил перевозки людей. 

Плакаты (цена серии — 60 коп.) мож- 
но приобрести в центральном магазине 
«Транспортная книга» (107078, Москва, 
Садовая -Спасская. 21) или наложенным 
платежом через его отдел «Книга — поч- 
той» (113114, Москва, 1-й Павелецкий пр., 
1/42, корпус 2). 


А. _ 

> 



ЭФСО ОБСЛУЖИВАЕТ 
АВТОМОБИЛИ, ГОТОВИТ 
СПЕЦИАЛИСТОВ 

Машины с маркой «Сделано в СССР» 
отлично зарекомендовали себя в Эфио- 
пии и с каждым годом находят все боль 
шее применение на стройках, промыш- 
ленных предприятиях, в сельских коопе- 
ративах. Среди них наши грузовики и 
легковые автомобили. Их сбыт ведет 
эфиопско-советская торговая компания 
«ЭФСО-трейдинг», основанная в 1967 го 
ду. Она занимается не только поставкой 
советского оборудования для разных от- 
раслей экономики страны. Ее мастер- 
ские ремонтируют и обслуживают техни- 
ку, в том числе автомобильную. Компа- 
ния стала хорошей школой подготовки 
национальных кадров. Курсы ЭФСО уже 
закончили свыше тысячи механизаторов. 

Ремонтные мастерские. 

Фото Ю. Лизунова (ТАСС) 
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Политбюро ЦК КПСС в конце 1983 то- 
ка одобрило предложения Совета Мини- 
стров СССР об организации производст- 
ва дизельных грузовых автомобилей на 
ЗИЛе и ГАЗе. Когда сообщение об этом 
было опубликовано, в журнал начали 
поступать письма читателей, интересу- 
ющихся перспективными дизельными 
машинами. Редакция обратилась к глав- 
ному конструктору объединения «Авто- 
ЗИЛ» В. КОШКИНУ с .просьбой ответить 
на ряд вопросов, связанных с разработ- 
кой конструкции автомобиля марки ЗИЛ. 

Владимир Константинович, что уже 
сделано на сегодня по созданию нового 
семейства дизельных ЗИЛов! 

Мы им начали заниматься восемь лет 
назад, как и предусматривал план опыт- 
но-конструкторских работ. Первоначаль- 
но базовая модель называлась ЗИЛ — 
169. Сегодня дл-я нее принят индекс 
ЗИЛ — 4331. В общей сложности изгото- 
вили 33 опытных образца, провели их 
заводские испытания, в том числе на 
безопасность конструкции, а также в ус- 
ловиях горной местности с жарким кли- 
матом и на Крайнем Севере. В 1980 году 


автомобили прошли приемочные ис- 
пытания и рекомендованы к постановке 
на производство. 

Двигатели для семейства ЗИЛ — 4331 
завод будет получать от другого пред- 
приятия или наладит собственное про- 
изводство! 

Будем делать свой дизель. Модели 
ЗИЛ — 645. Для этого в г. Ярцево на Смо- 
ленщине сооружается наш новый завод- 
филиал. Топливная аппаратура? Ее ста- 
нет поставлять другой филиал, который 
тоже предстоит построить. 

Кажется, эксперименты с дизелями 
ваш завод начинал еще в довоенные го- 
ды! 

Да, первая проба относится к концу 
30-х — началу 40-х годов. .Тогда груп- 
па наших конструкторов под руководст- 
вом П. Сметанникова создала непло- 
хой по тем временам образец шестици- 
линдрового дизеля ЗИС — Д7. А после 
войны его модернизировали. Но для 
выпуска МД7 у нашего завода не было 
производственных возможностей. 

Затем пришло время Ѵ-образного 
восьмицилиндрового дизеля ЗИЛ — 645. 
Его опытный образец, кстати, мы уже 
показали на выставке «Автопром-77». 
При проектировании этого двигателя 
опирались на большой конструкторский 
и технологический опыт, накопленный за 
20 лет производства карбюраторных 
«восьмерок» ЗИЛ — 130 и ЗИЛ — 375. 

ЗИЛ — 645 создан не просто как замена 
этим моторам, а в расчете на перспек- 
тивную модель грузовика! 

Да, в расчете на перспективное семей- 
ство. Именно семейство, а не отдель- 
ный автомобиль. Перед нами стояла за- 
дача разработать конструкцию унифи- 
цированных моделей автопоездов гру- 
зоподъемностью 12 — 14 тонн. В их чис- 
ле — базовая грузовая ЗИЛ — 4331 с 
бортовой платформой, рассчитанная на 
буксировку прицепа. Наряду с ней в се- 
мейство входят седельный тягач ЗИЛ — 
4421, сельскохозяйственный (ЗИЛ — 4506) 
и строительный (ЗИЛ — 4507) самосвалы, 


шасси для комплектации специализиро- 
ванными кузовами. Для более полного 
удовлетворения потребностей народно- 
го хозяйства предусмотрен выпуск мо- 
дификаций с тремя вариантами колес- 
ной базы. 

Машины перспективного семейства на- 
мечено использовать главным образом 
в составе автопоездов. Поэтому по со- 
временным требованиям запас мощно- 
сти на тонну полной массы поезда дол- 
жен быть 7 — 8 л. с. Масса же ЗИЛ — 4331 
с прицепом при полной нагрузке равна 
23 тоннам. Отсюда следует, что мощ- 
ность базовой модели двигателя долж- 
на составлять 185 л. с. 

Но опыт автомобильной промышлен- 
ности показывает, что грузовики сохра- 
няются на производстве довольно дол- 
го, порой два-три десятка лет. И за этот 
период возникает необходимость в дви- 
гателях иной мощности. Что предусмот- 
рено в этом плане на перспективу для 
ЗИЛ— 645! 

У нас уже есть модификация с газо- 
турбинным наддувом, которая на 15 — 
20% мощнее базового. Кроме того, 
разрабатываем и шестицилиндровый ва- 
риант для одиночных грузовых моде- 
лей. 

А теперь охарактеризуйте, пожалуй- 
ста, достоинства дизеля. 

Прежде всего, он расходует на 30 — 
40% меньше нефтяного топлива, чем 
карбюраторный двигатель. Вы знаете, 
что наш завод наряду с горьковским 
поставляет народному хозяйству наи- 
большее количество грузовых машин. 
Понятно, что, создавая перспективную 
модель, мы должны были предусмот- 
реть для нее наиболее экономичную си- 
ловую установку. 

Для своего дизеля мы выбрали объ- 
емно-пленочное смесеобразование. Его 
достоинства: мягкое протекание процес- 
са сгорания, низкий уровень шума, хо- 
роший пуск двигателя при отрицатель- 
ных температурах, пригодность для соз- 
дания многотопливных модификаций. 


Откидывающееся вперед интегральное оперение открывает Базовая модель ЗИЛ — 4331 — последний вариант оформления 

хороший доступ к двигателю. передней части машины. 
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Компоновка двигателя ЗИЛ — 645 тра- 
диционна для массовых Ѵ-образных кон- 
струкций. Она отличается простотой, 
обеспечивает удобство сборки и хоро- 
ший доступ к узлам, требующим обслу- 
живания. 

Кто проектировал дизель! 

Он создан заводскими конструктора- 
ми, причем без покупки иностранной ли- 
цензии и привлечения зарубежных кон- 
сультантов. Конечно, мы всесторонне 
обобщили опыт, накопленный совет- 
ским и зарубежным дизелестроением. 
Внимательно и, замечу, критически изу- 
чили лучшие зарубежные образцы — 
такие дизели, как американские «Кам- 
минс», «Катерпиллер», «Детройт-Ди- 
зель», английские «Перкинс», немецкие 
«Клекнер-Гумбольд-Дойц». В отработке 
конструкции дизеля сотрудничали со 
специалистами институтов — НАМИ, 
МАДИ, заводского втуза. 

Судя по конструкции машин нового се- 
мейства, завод остался верен традици- 
онной, так называемой капотной компо- 
новке. Почему! 

При такой компоновочной схеме на 
задние колеса приходится не менее 70% 
полной массы автомобиля. Наши маши- 
ны часто работают на грунтовых доро- 
гах, где хорошая загрузка ведущих ко- 
лес особенно важна. 

Отмечу также, что выбранная нами 
схема предпочтительней и в отношении 
пассивной безопасности, а также техно- 
логической преемственности при пере- 
ходе производства на новое семейство. 
Еще один важный момент — расположе- 
ние двигателя перед кабиной привычнее 
для массового водителя. 

Кстати, обратитесь к примерам таких 
известных зарубежных заводов, как 
«Даймлер-Бенц», «Магирус-Дойц», МАН 
(ФРГ), «Рено» (Франция), «Лейланд» 
(Англия), «Волво» (Швеция), «Макк» 
(США). Все они продолжают выпускать 
грузовики с так называемой капотной 
компоновкой. 

Между прочим, если уж говорить о 


капоте, на машинах семейства ЗИЛ — 4331 
мы впервые объединили его с крылья- 
ми и облицовкой радиатора в интеграль- 
ный блок оперения. Он откидывается 
вперед, открывая свободный доступ к 
двигателю и его системам и узлам, а 
также к рулевому управлению и подвес- 
ке передних колес. 

Да, такая конструкция заметно упро- 
щает контроль, регулировки, обслужива- 
ние и ремонт. ▲ что еще предусмотрено 
на новых ЗИЛах для облегчения работы 
водителя, улучшения условий его труда! 

Гидроусилитель руля, гидропривод 
сцепления с пневматическим усилите- 
лем, пневматический привод тормозов 
нашли применение в семействе ЗИЛ — 
4331. Особо хочу сказать о кабине и 
рабочем месте водителя. Современные 
обивочные и отделочные материалы, 
эффективные отопление и вентиляция, 
хорошая звуковая изоляция, подрессо- 
ренное сиденье водителя с профилиро- 
ванными подушкой и спинкой, амортиза- 
торы подвески кабины, регулируемая по 
высоте и углу наклона рулевая колонка, 
удобно расположенные приборы (вклю- 
чая тахограф) — все это создает необхо- 
димые удобства, вполне обеспечиваю- 
щие высокую работоспособность води- 
теля и высокий уровень 'безопасности 
движения. 

В интересах безопасности движения 
наши новые машины оснащены незави- 
симыми (для передних и задних колес) 
системами привода тормозов, запасным 
и аварийным тормозами, а также за- 
слонкой-замедлителем в выпускной сис- 
теме. Отмечу в этой связи еще свето- 
сигнальные приборы, отвечающие всем 
требованиям международных норм, 
двухспицевое рулевое колесо с утоп- 
ленной ступицей. 

При осмотре кабины обращает вни- 
мание, что рычаг переключения пере- 
дач обеспечивает включение не пяти 
ступеней, а восьми... 

В мировом автомобилестроении сей- 
час четко выявилась тенденция — транс- 


миссии с увеличенным числом ступеней. 
Мы не остались в стороне от нее и при- 
менили так называемую двухдиапазон- 
ную коробку передач с планетарным 
демультипликатором. Он удваивает чис- 
ло ступеней в основной коробке. 

Зачем это нужно? Большое многооб- 
разие модификаций шасси и двигателей 
дают комбинации, которые обеспечива- 
ют широкий в отношении нагрузки на 
двигатель диапазон работ. Поэтому 
трансмиссия должна дать водителю воз- 
можность выбора наивыгоднейших пе- 
редач для любых условий эксплуатации. 
Наивыгоднейших как по скорости дви- 
жения, так и по тяговому усилию и эко- 
номичности. Результат применения вось- 
миступенчатой коробки передач — по- 
вышение примерно на 10% средней тех- 
нической скорости движения машин се- 
мейства ЗИЛ — 4331 (по сравнению с 
семейством ЗИЛ — 130). 

Если говорить об экономичности, как 
в целом можно оценить новое семейст- 
во! 

Для базовой модели ЗИЛ — 4331 мы 
сохранили ту Же грузоподъемность, что 
и у ЗИЛ — 130, — 6 тонн. Грузоподъем- 
ность буксируемых прицепов увеличена 
до 6 — 8 тонн. Таким образом, произво- 
дительность автопоезда выросла. До- 
бавьте сюда снижение себестоимости 
перевозок благодаря применению ди- 
зеля и многоступенчатой трансмиссии. 

Но и это не все. Для нового семейст- 
ва автомобилей предусмотрен повышен- 
ный до 400 тысяч километров пробег до 
капитального ремонта. Ощутимо сниже- 
на трудоемкость обслуживания. Вот не- 
которые цифры. Пробег между ТО-1 
вырастет до 4 тысяч километров, а меж- 
ду ТО-2 — до 16 тысяч. По сравнению^ с 
ЗИЛ — 130 количество точек смазки со- 
кращено с 53 до 35 (в том числе пресс- 
масленок с 29 до 15). А в целом трудо- 
емкость технического обслуживания но- 
вой машины, отнесенная к 1000 километ- 
рам пробега, снизится до 1,5 челове- 
ко-часа, а текущего ремонта — до 4 
человеко-часов. 

Если подытожить эффект от всех на- 
званных факторов, то станет ясно, что 
производительность ЗИЛ — 4331 с прице- 
пом за год на 50% выше, чем у анало- 
гичного автопоезда на базе ЗИЛ — 130. 
При этом, что очень важно само по се- 
бе, расход топлива в пересчете на 1000 
километров пробега снижается на 45%’ 
Вот реальный выигрыш от внедрения на 
транспорте наших дизельных автомоби- 
лей. 

А когда планируется начать их серий- 
ный выпуск! 

Сейчас идет строительство заводов- 
филиалов ЗИЛа, сооружаются новые 
кузовной и прессовый корпуса на голов- 
ном предприятии. Одновременно зака- 
зывается производственное оборудова- 
ние. Все эти работы намечено завершить 
в двенадцатой пятилетке и в 1986—1988 
годах начать выпуск новых дизельных 
грузовиков, сперва модели ЗИЛ — 4331 
с базой 4500 мм, а затем остальных мо- 
дификаций. 


Седельный тягач ЗИЛ-— 4421 — ранний вариант оформления. 



7 






8 Марта — Международный тенсний день 



Ее внук, еще находясь в армии, твердо знал: уволившись 
в запас, станет работать шофером. Отец ее еще до револю- 
ции, когда шоферы были почти что в таком же почете, как 
ныне космонавты, управлял диковинным заморским экипажем 
со львом на радиаторе. А сама Дарья Афанасьевна Смазнова, 
о которой этот рассказ, водит по Москве пикапчик, развозит 
на нем мелкие строительные грузы. Ну что, казалось бы, осо- 
бенного? Мало ли в Москве водителей. И женщины среди 
них — 'не редкость. Но особенное есть. Дарья Афанасьевна — 
не просто рядовой водитель. Первые «права» она получила 
в том далеком 1931 году, когда многих из нас, людей уже 
довольно взрослых, еще и на свете не было. И с тех пор, вот 
уж больше пол века, ни на один день не расставалась с авто- 
мобилем. Немного их у нее было, каждую машину лелеяла, 
берегла. Может, потому и помнит каждую, как помнят друзей 
и близких: по чертам характера, по слабостям и болезням, по 
голосу и манере двигаться. И когда вспоминает Дарья Афа- 


насьевна какую-то пору жизни, то в первую очередь говорит: 
«Я тогда ездила на...», — а потом уж рассказывает, что вози- 
ла или с кем ездила. А вспомнить- то ей можно многое. Благо 
память не подводит. 

До 1934-го возила она на ГАЗ — А А по Москве хлеб. И как 
один из лучших, передовых водителей ездила в Ленинград, 
обучала там шоферов новому методу перевозок — с лотка- 
ми. В 1935-м целый месяц была водителем у Надежды Кон- 
стантиновны Крупской. И хорошо помнит, какая это была 
прекрасная, добрая женщина, как учила она девчонку-води- 
теля шить и вязать. 1937-й запомнился тем, что именно в этом 
году группу московских шоферов, и ее в том числе, прини- 
мали в Кремле и благодарили за хорошую работу. А потом — 
годы войны. Долгие, как жизнь, наполненные неистовым тру- 
дом, ужасами бомбежек, страданиями, холодом — и снова 
трудом. И годы мирные — заполненные трудом до самого 
сегодняшнего дня. Конечно, возраст есть возраст. Назначена 
Дарье Афанасьевне пенсия. Но как же не любит она это сло- 
во, «пенсионерка». Да, имеет она право сидеть у дома на 
скамейке, вести с соседками неторопливые разговоры. Но 
как же не любит она эти разговоры! Может, потому и не 
сдается, потому и доказывает ежедневно и ежечасно окру- 
жающим и себе самой, что есть еще силы, еще не все отдано 
любимому делу, еще рано ее равнять с теми, досужими... 

Когда-то о людях, всю жизнь посвятивших одной профес- 
сии, говорили «видно, так на роду написано». В наше время 
о тех; кто навсегда связал себя с автомобилем и моторами, 
все чаще можно услышать «человек родился с бензином в 
крови». 

Не знаю, что больше подходит к Дарье Афанасьевне Смаз- 
новой. Но что уж точно — нашла она свое настоящее место 
в жизни. И занимает его по праву, место активного строителя 
коммунизма. Может, громко звучат эти слова, и сама Дарья 
Афанасьевна никогда себя бы так не назвала. Но истинный 
человек как раз тем и ценен, что не видит в себе героя, а 
в делах своих — подвига. Мы же видим его во всей красе. 
И низко кланяемся в знак уважения и благодарности. 

...Я вижу, как Дарья Афанасьевна заботливо осматривает 
машину, протирает стекла, открывает капот. Вид у нее такой, 
будто хочет спросить: «Ну как, сегодня все у нас в порядке? 
Сюрпризов не будет?» Ответа я не слышу. Но, судя по тому, 
что мотор заводится с первого оборота, что лицо у Дарьи 
Афанасьевны светлеет, можно догадаться: она ответ услы- 
шала. Что ж, пусть это останется их секретом, ее и автомо- 
биля. 

Б. БАНЧЕВСКИИ 

Фото Г. Климова 
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ПИСЬМО ПЕРВОЕ 

Дорогая редакция! 

Я давно мечтала научиться уп- 
равлять автомобилем. И вот цель 
оказалась совсем рядом. У меня 
есть машина. И я поступила на 
учебу в спортивно-технический 
клуб ДОСААФ. 

К сожалению, это учебное за- 
ведение мало напоминало те, о 
которых я читала в журнале. 
Классы устройства автомобиля 
оборудованы явно недостаточно. 
Практическое вождение велось из 
рук вон плохо, мастера были не- 
тактичны. И когда дело дошло 
до экзаменов, я чувствовала себя 
крайне неуверенно, потому что 
сомневалась в навыках. Мои худ- 
шие опасения подтвердились. Эк- 
замен я не сдала. Как теперь 
быть? Автомобиль стоит. Деньги 
за учебу уплачены. А у меня нет 


ни документов на право управле- 
ния, ни морального права сесть 
за руль, так как этому меня не 
научили. 

Т. ШЕРСТЮК 

г. Кишинев 

ПИСЬМО ВТОРОЕ 

На ваш исх. № 16167 по по- 
воду тов. Шерстюк Т. В. сооб- 
щаю следующее. 

Письмо тщательно проверено. 
Факты, в нем изложенные, в ос- 
новном подтвердились. Однако 
отдельные вопросы уточнить не 
удалось, поскольку со времени 
окончания учебы гражданкой 
Шерстюк прошло около двух лет 
и некоторые работники СТК уво- 
лились. 

Содержание письма обсужда- 
лось на заседании президиума 
Фрунзенского РК ДОСААФ и на 
совещании с работниками СТК. 
Усилен контроль за работой ма- 
стеров производственного обуче- 
ния вождению. Приняты меры 
организационного характера. 

Тов. Шерстюк Т. В. Предостав- 
лено дополнительное вождение 
за счет клуба, и она направлена 


в ГАИ для сдачи экзамена по 
вождению. 

Председатель ЦК ДОСААФ 
Молдавской ССР — В. ШМАРОВ 


ПИСЬМО ТРЕТЬЕ 

Уважаемая редакция! 

Не так давно я обращалась к 
вам с жалобой на низкое качест- 
во обучения автоделу во Фрунзен- 
ском СТК г. Кишинева. Хочу ска- 
зать сердечное спасибо за уча- 
стие, которое вы приняли в этом 
деле, направив мое письмо в ЦК 
ДОСААФ Молдавии. 

Благодаря личному вмешатель- 
ству тов. Шмарова В. Н. были 
приняты энергичные и действен- 
ные меры для наведения поряд- 
ка. Жалоба рассмотрена внима- 
тельнейшим образом. Признаться, 
я даже не ожидала такой нетер- 
пимости к недостаткам. 

Что касается лично меня, то 
мне была предоставлена возмож- 
ность пройти дополнительный 
курс вождения под руководством 
опытного инструктора. Экзамен в 
ГАИ я успешно выдержала. 

С глубоким уважением 

Т. ШЕРСТЮК 
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ѵ^амѴ*ЛЕ ЛЮчения звукового сигнала, 
ятке ^по п ° ворота. На правой руко- 
зажи гам м™Г ы ава РИиный выключатель 
нпик. п переключатель «день — 

татк*топкип Л оже м и и «день» могут рабо- 
только, цепи указателей поворота 
звукового сигнала и стоп-сигнала п 

^ Р ожн 0 еМ йн І ЛОЖеНИИ для вечерней езды 

2ыйТ.^ е „ И °“' РН Г> знака и г?оя"?ч.’ 

п _ е в фаре. В положении «ночь» 

подается питание к фаре для ближиегс 
или дальнего света. м олижнего 


ВИТРИНА «САМАВТО» 


ПО ВОСХОДЯЩЕЙ: 

лучше защищают і ЛГ пы я.. . а 


ОТ «ТРЕХ» 

К «ТРЕМ-М» 

^ ^ вровский завод имени В. А. Дегтяре- 
плгѵ одз перешел на выпуск мо- 

Зй/и И м»Е°' амного мот °М и кла «Восход— 
шенне^ 3 ^опаги направленные на новы- 

совечности ОІ машмньі,* ё^ГѴв"» и и *°"„ 

б сис^» ?^ ТР п Нули практически все узлы 

новой маши ° НаЖе п важнейшие отличия 
новой м_ шины от «Восхола — і ’Ъ-» 

лем», 1979, № 11 ) да а* («За ру- 

»з Л у^но“^н 

пТьТХаТ;:^ 

охлаждения. Тем с нкш °ѵ>, пове Р ХНость ю 
вия работы де алей* Ы, п У л У чш ены уело- 
суре, в ,ет алеи « повышен моторе- 

м отоц т<л Рв у величе н с С й К .Х а «? НТИи ма 

ЭЛЕК ГРООБОРУДОВАНИ^ месяцев. 

Де — ЗМ» напряжение іо в * На * Восхо ' 
ло облегчить Ьуск лвигахЛ- Это ПОз воли- 
световые поибппк> ? нгателя, применить 
тери°тйнамй И<> °^!.‘. У"Ун шеннымихарак. 
пассивной и ак гивм^й требованиям 

РУ ФГ-137К . ?~.? м без опасности: фа- 

пейский пуч* Р но«ый ВаТеЛем - ТИпа * ев Ро- 
боковыми отражателями аЯ в ил ? онарь с 

сигнал включаетегі 8 КОтором стоп- 

ОТ ручко ГтоІіоаа ° Т ИОЖНОГО - таи и 

ОН 

~Г Я н= 

“°й н “: екк 'р"“ “ р"'"“-оо при по - 

перекснного™^" мощ н «?“2* Гв ІеРа л ОР 

руль, конструкция ко7оппг« НОВЫЙ 

ет более шцппнІГ ”°ТЯ рого обеспечива- 

в завили.^!™ т К?? а ”" р ' гулироани 

дивиду альных особен^ 5 ^- АИтеля и ин * 

филироааниы” рул " ~ ™У«око про- 

Г »°ч“4л.Тс%Т4 КЧ ^а»«'а РЬ - " у ™Р- 

«ИТ для ?в П . й "'*Г и “ѴД "І бальнаго 


лучше защищают узлы от пыли и грязІГ 
намного легче. « Восход -ЗМ» сиібжем 

обоих а Т*оле1с износа нак ладок в тормозах 
?ни контпппипл Т ° позволяет систематиче- 
ски! РрватЬ ИХ состояни е без раз- 

^ ОБЛИЦОВКИ. Новый щитом 

изготовляют не штам- 
ма ММ И ітл « А профм л и рован ня роли- 
стрѵкиия° имп ЧШИЛО внешний вид. Кон- 
з!зом моЛ Р ЛеНИЯ позволяет изменять 

чивая ёго^ю 14 ” КОМ и колес ом, увели- 

уменьшая впГ л ® зды на п Р° Сел ках и 
уменьшая для ровных дорог. 

заметные* ДРуг „ Ие изменения, не столь 
лля Зп^;. Достаточно существенные 
иии- Я ^«Ты а И безопасности эксплуата- 
ции. противоугонное устройство (замом» 

отккинл' к ° понии , рычаг кик стартер? ,? 
киХ п« П п еДаЛЬЮ взамен цельной, от' 

щатели на Д п*оГп И в -? Дителя * световозвра- 

П з е е Р р е и Д а Н ла И заднего ^иді"^ 
580 рублей М ° ТОЦИКЛа « Вос ход - ЗмГ - 

Г МАРИНИН, 

г Коп по» заместитель начальника СКБ 
. Ковров завода имени Дегтярева 

Техническая характеристика 

Общие данные: сухая масса — 12" ■ г- 
максимальная нагрузка — 150 кг- наи’ 
большая скорость — Ю5 ѵ /ч- ’ Л, . 

но» ГОНа На У частке 400 м — 2І с- тсрм< з 
НОЙ путь со скорости 60 КМ/Ч -20 м 

100 Т ^м ЛЬ Л ЫЙ расх °Д топлква - 4 4 л) 
длина ' опоо топлива — 14 л. Размеры: 
от а ~ к высота - 1090 мм; ши- 

ри» а — зо мм; база — ІЗОО мм дооож- 

2 5 » пр д™?™ль. 25 мм: радиус " борота- 

« Р >ВЫЙ, воздушного охлаждения- пя 

линлиа° бЪеМ «Г,о 173 7 ^^днІметр’ цп- 
%я 5 Е? ^ 61 72 ММ - ХОД поршня - ' 

мм, с тепень сжатия — 9 5 е мпт 

5 Н Ь ТЬ ,- 14 л. с./ 10 „ВТ при * 5500— 

Жз°и и ИН А 7 Т Г' ІИВО - Я;’ есь бензина 
заж» гянмя А 76 и масла <25 : 1); система 
за га й яя “-электронная. бесконтакт- 

нне _ Эл * к ІР°^<>РУДование: напряже- 

на мол1 2 н В лз ^ѵп? атор пе Ременного то- 
тоансАопмятпп" 01 мощностью 65 Вт; 
2і а 705- « Р ~ высоковольтный 

тоЬ 7 ° 5, 2 КЛ к «коммутатор — стабилиза 

» 2 зв 1г Л п« 1 ;« /34; свеча зажигания — 
лгзв. Ходовая часть: рама — тоѵбча гяя 

?Ге^„5 ИНарНая: Пе Р е Д няя вилка — 
1^»?, кспическая; задняя подвеска - м а- 

2кие- 2оя Я Ісп а !^ РТИЗаТОры ~ гидравличе- 
сьие, ходколес: переднего — 160 мм. эад- 

м« и». „„ мм> колеса — взаимозаменяе- 
мые, размер шин - 3.25-16 дюймов. 



В этой маши- 
не усовер- 
шенств о в а- 
ны практиче- 
ски все узлы 
и системы. 


2. «За рулем - № з 



бнльные Р са4од"°ки 33 Рубежо ”. Алтомо 7 

нС н ^ оп "я 8 !" ГнГти “ССом°“ и рЖ 
$ 1 еи заняла четыре года. 

Уголков при^епаІ,2% Р и^т еВЫЙ « : К раме из 

г. да ІІГ - у -й: 

Сверху, как ѵ мг раз дельные. 

еМ Двнгатель П °ч Г СДВИГа - 

коробка передач - 'от 7 3 ® Т / Жигулей ». 
скольку она ° Запорожца», по- 

независимой ладвеской* оо„ сочетается с 
Силовой ап °Дт пя Й , задних колес, 
ней части 2 «Ѵ “ ОЛОЖенный в зад- 
колеса и ос г ‘віой мо? Р йпп ДИТ - ведущие 

включается посредством з ѵбчях?** Н ^ Сос 

с дистанпионм гй7 М г: ^ 1 г 3 У°чатой муфты 

Удаления воды нз коопѵ! я РІ,ВОДОМ * Д Ля 
Ди и сзади постапп ^ 68 в нем спере- 
ных электронасо :а. С ” Ь два Ч ент Робеж- 
П двеска всех ко рр „ 
пружинно-торсионняа е гтт^ н езависимая. 

ОТ «Жигулей: Я ^л’ п РУ ж ины взяты 

самодельные, пласти^чат^ торсион ы - 
них и степжнрпк.1. :і ичать,е для перед- 
корпуса напѵі, ѵ Ые п5ѵп П 3аднИх колес. Из 
рычаги подвески ^ ,х ЗД ЯТ маятниковые 

причем рулева ти^п «и«. И рулевой вал, 
нами. Попадай ив І Л *1 П Ч и я закрыта щнт- 

местах их выхода т?к ж? У к Тк Ь .. к ® рпуса в 
выхода полуосей исі ючяв^І” в местах 
масляным гидЬ, та4^ в 3 благодаря 
Рам. каждый ішктпіи еск нм затво- 
собой две ѵпло 1ІТ , лг? Р^ )Ых п Рсдставляет 
ДУ которым и зал ожс„ Н “ е манЖе ты. меж- 

находится ^ ^,д^ найм У ^° е масло - 0но 
затвора соединена Р Т г уб1 ой “Ѵ* 5 ОЛОсть 
расположенным свеъ* к ? й с бачком. 

400 мм вы ше у оовн я Х пл п . ( І Примерн ° на 
бия на плав 6 Р ВНя В °Д Ы « когда амфн- 

всйс а “етырех е ^>ле ?а> ^он тормоза на 
яте я воды лесах, они меньше бо- 

ка?м ЫТ чт э 0 кс “ уд Т“^и , -Нхтиандра. по- 

обеспечения ветепаснйти на”оде Н “ ЯЛЯ 

и°т Я у Р Р Е Е в 

Снаряженна'я масс!"— 1 , * а Р акт 'Ристииа. 

і8 и-тѵгг" "" 

шоссе ~ і Р п/іпо Р асхо Д топлива: на 

100 нм; запас* топлива - Ж аву ~ 30 ”/ 

Длина — 4000 ми „ Рб л; размеры; 
высота _ і 5 оп М “і “" РИНа Ю00 мм. 

280 мм; ра: мер »«■ ДорожныЙ просвет - 
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Время от времени проблема эта будо- 
ражит воображение автомобилистов. Пол- 
ный когда-то таинственности, робот се- 
годня не представляется нам загадкой, 
а его грядущее вторжение в мир автомо- 
билизации встречается вполне конкретны- 
ми надеждами и... опасениями. Многие 
автолюбители считают, что робот, взяв в 
свои железные руки руль, лишит их 
возможности наслаждаться скоростью, 
точностью маневра, движения. Профес- 
сионалы, напротив, хотят видеть в роботе 
помощника в своем нелегком труде, одна- 
ко не особенно верят пока в его води- 
тельскую полноценность. 

Всякий, порой незначительный, толчок 
технической мысли, возникший в глу- 
бинах научных лабораторий, мгновенно 
отмечает чувствительный «сейсмограф» 
прессы. И тогда очередная волна интереса 
к автомобильному роботу вновь охваты- 
вает водителей, рождая массу вопросов о 
его реальных возможностях и перспекти- 
вах. Чтобы ответить на них, редакция орга- 
низовала «путешествие» в мир робототех- 
ники. В него мы пригласили специалистов 
из этой области, одновременно являющих- 
ся и автомобилистами. 

Итак, в путь на пока еще необычном 
автомобиле с автопилотом. Специалистов 
сопровождает один из постоянных авто- 
ров журнала, кандидат технических наук 
И. ГОЛЬДИН, который ознакомит их с воп- 
росами наших читателей. 

За рулем машины — создатель робота- 
водителя доцент Московского автомоби- 
льно-дорожного института кандидат тех- 
нических наук А. ЮРЧЕВСКИЙ. В данном 
случае он за рулем лишь номинально — 
управляет автомобилем его детище, кста- 
ти, довольно миниатюрное. 

Поехали! Первый вопрос — водителя 
автобуса из Новгорода ▲. Демина — адре- 
сован Юрчевскому: что может и чего не 
может автопилот! 

— Я начну, пожалуй, с его слабостей, — 
предложил Аркадий Александрович. — Пока 



еще наш робот не способен, я подчеркиваю — 
не способен, при всем желании создателей, 
управлять траекторией движения. Его «глаза» 
не видят ничего дальш^ автомобильного носа: * 
поле зрения прибора вмещает только идущий 
впереди автомобиль или другой объект на 
дороге. Значит, сегодня мы можем доверить 
роботу только соблюдение безопасной дис- 
танции и экстренное торможение. 

Основа прибора — небольшой радиоло- 
катор с приемником, установленный на лобо- 
вом стекле или на облицовке радиатора. Ра- 
диосигнал отражается от идущего впереди 
автомобиля или препятствия (пешехода, мачты 
освещения и т. п.) и, возвратившись, улавлива- 
ется приемником. Скорость сигнала известна. 
Значит, по времени его прохождения туда и 
обратно можно постоянно определять проде- 
ланный им путь, а следовательно, величину 
дистанции. Все вычисления ведет бортовая 
ЭВМ. Іри помощи радиолокатора с использо- 
ванием эффекта Доплера (вспомните школь- 
ный курс физики) определяется и разность 
скоростей двух автомобилей. От электри- 
ческого датчика, соединенного со спидомет- 
ром нашей машины, бортовая ЭВМ непрерыв- 
но узнает ее скорость и мгновенно вычисляет 
скорость идущего впереди автомобиля. Если 
же перед нашей машиной неожиданно воз- 
никнет пешеход, то бортовой ЭВМ по уже из- 
вестным ей дистанции и скорости движения 
нетрудно «сообразить», когда дать команду 
на экстренное торможение. 

Время реакции робота 0,1 секунды — в 
0 — 15 раз меньше, чем у человека. Значит, 
можно намного сократить дистанцию безо- 
пасности между автомобилями и повысить их 
скорость! 

— Хочу заметить, — вступает в разговор 
начальник лаборатории автоматических уст- 
ройств НИИ автомобильных приборов 6 . ТО- 
ПОРКОВ, — что молниеносная реакция элек- 
тронного помощника — одна из причин по- 
вышенного интереса к подобным разработкам 
со стороны крупнейших автомобильных фирм. 
Судите сами: только за последние три года вы- 
дано свыше 50 патентов на различные, порой 
граничащие с фантастикой способы и устройст- 
ва для автоматического управления автомоби- 
лем. Оказалось, например, что для предуп- 
реждения столкновений машин в тумане не- 
достаточно увеличить мощность фар даже в 
семь раз по сравнению с обычной. Одна на- 
дежда — на радиолокатор, диапазон действия 
которого от 5 до 150 метров, а ошибка в 
измерении дистанции — не более 1 метра! 

Наш НИИавтоприборов также включился в 
исследования и поиск приемлемых в отноше- 
нии надежности и себестоимости устройств 
для предотвращения столкновений. Предпо- 
лагаем на первом этапе внедрить их на пере- 
возках грузов. 


Сегодня создано уже немало автомати- 
ческих устройств для управления скоростью 
автомобиля. Но это, так сказать, полробота. 
Как же идет разработка другой половины — 
устройства для управления траекторией дви- 
жения машины? 

Ее перспективы сегодня связаны с развити- 
ем роботов третьего и четвертого поколений, 
которые при помощи бортовых телекамер 
смогут выделять в изображении на экране 
главные и второстепенные дорожные объек- 
ты, а также решать на основе этой информации 
логические задачи. Роботу, например, придет- 
ся выбирать, что делать при опасности столк- 
новения: тормозить (если, конечно, не поздно) 
или объехать препятствие. Для этого, как уже 
писал «За рулем» (1982, N9 12), предстоит пе- 
реложить управляющие действия человека 
на язык высшей математики и полученную 
систему уравнений затем ввести в бортовую 
ЭВМ. 

Отдавая себе отчет в возможностях кибер- 
нетических устройств, ученые не замахиваются 
в своих прогнозах на создание, даже в дале- 
кой перспективе, робота с интеллектуальными 
возможностями человека. Напомним: речь 
идет о придании прибору только профессио- 
нальных навыков управления автомобилем. 

Многие читатели знакомы с роботами, 
уже внедренными в промышленности, 
в том числе автомобильной, и их резон- 
но интересует вопрос: правомерно ли ав- 
томат управления автомобилем называть 
роботом? С этим вопросом и просьбой 
рассказать о развитии транспортных ро- 
ботов в нашей стране мы обрати- 
лись к директору НИИ доктору техниче- 
ских наук Е. ЮРЕВИЧУ. 

— Принято считать роботами, — пояснил 
Евгений Иванович, — только те устройства 
которые снабжены собственными приводами 
для воздействия на узлы и агрегаты обслужи- 
ваемых ими механизмов. У автомата управ- 
ления автомобилем есть такие приводы: для 
педалей «газа» и тормоза, а в перспективе — 
и руля. Следовательно, ему нельзя отказать 
в праве именоваться роботом. 

— Но, прежде чем выйти в широкий 
автомобильный свет, — продолжает Е. Юре- 
вич. — роботу предстоит показать себя за 
рулем промышленных транспортных средств, 
обеспечивающих технологические перевозки 
в цехах заводов и фабрик, на строитель- 
ных площадках. Первенцем в этой области 
стал отечественный автокар МП-12Т. И в 
следующей пятилетке предусмотрена опыт- 
ная эксплуатация напольных безрельсовых 
транспортных средств, не нуждающихся в во- 
дителе. Кроме того, в Институте приклад- 
ной математики имени М. В. Келдыша 
ведутся разработки машин с еще более 
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Соревнования для всех 


широкими возможностями — способных пе- 
ремещаться и по открытому грунту. 

Вызывает большой интерес робот киевских 
ученых. Он разрабатывается, как говорят, на 

стыке технической и биологической киберне- 
тики. 

Да, в рассказе Ё. Юревича открывают- 
ся заманчивые своей реальностью пер- 
спективы внедрения транспортных робо- 
тов в народное хозяйство. Интересно 
в этой связи, что некоторые читатели 
уже сегодня озабочены юридическими 
аспектами внедрения автопилотов на 
транспорте. В частности, М. Акимова, 
адвокат и автомобилист с немалым опы- 
том, спрашивает: если робот совершит 
дорожно-транспортное происшествие, ко- 
го привлекать к ответственности? 

Действительно, кого! Не робота же. Во- 
просы М. Акимовой и других читате^ 
лей мы адресовали начальнику ВНИИ 
безопасности дорожного движения док- 
тору юридических наук В. ЖУЛЕВУ. 

— отовясь к встрече с автомобильным 
роботом, — сказал Виктор Иванович, — мы, 
юристы, должны учесть опыт внедрения 
подобных автоматов в других сферах дея- 
тельности, например в машиностроении. Кто 
виноват, что из «рук» уже привычного там 
робота вышел брак? Для ответа на вопрос, 
кто стал причиной отказа робота, нужна 
всесторонняя техническая экспертиза. То же 
будет, я думаю, и на транспорте. Разумеет- 
ся, в числе требований, которые предстоит 
удовлетворить конструкторам, будут и юри- 
дические. К примеру, разумное ограничение 
скорости на дорогах ряда стран заметно 
отразилось на конструкции современного ав- 
томобиля. Применительно к водителю-авто- 
мату придется с участием юристов создать 
свои стандарты и технические условия. 

Но это в будущем. А сегодня важно научить 
водителя правильно управлять машиной, 
повысить его надежность. Ведь его мастерство 
и дисциплинированность остаются главными 
слагаемыми безопасного движения. 

С письмом дальневосточника Ю. Кор- 
нева обращаемся к А. ЮРЧЕВСКОМУ. 

— Читателя интересуют перспективы авто- 
матического управления траекторией. Мне 
представляется, в частности, такое решение. 

Под полотном вдоль всей дороги уклады- 
вается электрический кабель, и, будучи при- 
вязанным к нему (не механически, а при 
помощи радиоизлучателя), автомобиль не 
сможет отклоняться от кабеля, а значит, и от 
дороги. Для таких машин можно выделить 
даже специальную полосу, разрешив на ней 
(естественно, при наличии радиолокационно- 
го устройства, следящего за дистанцией) ско- 
рость, близкую к максимальной для данной 
модели автомобиля. А это значит, что путь 
от Москвы до Ленинграда занял бы не боль- 
ше 4 часов, — закончил А. Юрчевский. 

Эта идея тут же порождает новый во- 
прос Он как раз содержится в письме 
Е. Баташова из Челябинской области: не 
может ли источник радиоизлучения, уста- 
новленный в автомобиле, отразиться на 
физическом состоянии пассажиров! Отве- 
чает директор ВНИИ радиационной техни- 
ки доктор медицинских наук П. РЫМ- 
ЗАЕВ. 

— Наличие радиолокатора, работающего в 
диапазоне сверхвысоких частот (СВЧ), дей- 
ствительно, требует проверки, насколько 
уровень его излучения отвечает гигиениче- 
ским нормам. Предельно допустимая интен- 
сивность, установленная общесоюзными «Са- 
нитарными нормами и правилами № 848 — 
70», не должна превышать одного микроват- 
та на квадратный сантиметр (1 мкВт/см ). 
Кстати, эта норма — одна из самых строгих 
в мире. Специалисты нашего института про- 
вели оценочные расчеты исходя из того, 
что мощность реального автомобильного 
локатора равна 15 — 20 милливаттам. Итог: 
интенсивность излучения в пространство. 


окружающее автомобиль, в несколько раз 
меньше допустимой. Вдобавок конструкторы 
предусматривают автоматическое отключе- 
ние радиолокатора, если исчезает опасность 
столкновения — при малой скорости и оста- 
новках. Больше того, не исключено, что 
в будущем радиолокация будет заменена 
вовсе безобидной ультразвуковой локацией. 

Итак, локатор практически безвреден 
для человека. Но вот другой аспект его 
применения, который волнует Н. Стени- 
на из Ярославля, водителя автомобиля 
скорой технической помощи: смогут ли 
роботы понимать сигналы светофоров и 
жесты инспекторов ГАИ! 

Завершая наше путешествие в мир 
автомобильной робототехники, мы спро- 
сили об этом заместителя начальника 
Главного управления ГАИ МВД СССР 
Э. ВАУЛИНА. 

— Лично я, — ответил Энгельс Михай- 
лович, — с некоторой тревогой отношусь 
к передаче роботу руля своего «Москви- 
ча». Думаю, что тогда слово «автомоби- 
лист» потеряет какой-либо смысл и будет 
отождествлено со словом «пассажир». Согла- 
ситесь: для многих поклонников автомобиля 
это невосполнимая потеря. Поэтому надеюсь, 
что передача руля никогда не будет безвоз- 
вратной. Однако как работник ГАИ я симпа- 
тизирую приходу робота. 

Вопрос о том, как регулировать движе- 
ние автоматизированных автомобилей, на 
мой взгляд, имеет уже принципиальнее ре- 
шение. Сейчас а ряде наших городов дей- 
ствуют системы автоматизированного дис- 
петчерского управления транспортом. Значит 
и роботы не выпадут из поля их зрения. Из- 
вестны также светофоры с радиоприемными 
устройствами, отмечающими приближение 
машины с радиоизлучателем и включающими 
ей зеленый сигнал. Если за рулем будет ро- 
бот, для его «глаз» одновременно с сиг- 
налом светофора может синхронно вклю- 
чаться радиолокационный или ультразвуко- 
вой излучатель. Значит, и робот поймет, 
что делать: двигаться или остановиться. 
Уверен, не составит инженерной проблемы 
и автоматическая смена частоты, на кото- 
рой работает миниатюрный локатор, встроен- 
ный в жезл инспектора ГАИ, когда тот пере- 
ведет жезл из вертикального положения в 
горизонтальное и наоборот. 

Да, сегодняшний уровень науки и тех- 
ники позволяет разработать малогабарит- 
ный радиолокатор с бортовой ЭВМ, ин- 
формирующей водителя об опасном со- 
кращении дистанции движения или не- 
ожиданном появлении препятствия. Та- 
кие приборы, будучи освоены в серии, 
могли бы во многом помочь водителям 
при движении в сложных условиях. Боль- 
ше того, пройден на стадии разработки 
и следующий этап 8 развитии робота: в 
СССР и за рубежом созданы устройства, 
позволяющие по сигналу радиолокатора 
осуществлять помимо водителя экстрен- 
ное торможение или поддерживать тре- 
буемую дистанцию при прямолинейном 
движении. Это, так сказать, синица, кото- 
рая уже в руках ученых. 

Но сегодня не так далек от нас и жу- 
равль, который пока на небосклоне ро- 
ботостроения. Ближайшая перспектива — 
окончательная доводка робота, способно- 
го полностью (а не только на прямо- 
линейных участках) взять на себя управ- 
ление скоростью машины и дистанцией 
на дороге. И, наконец, в обозримом 
будущем (но не раньше, надо полагать, 
чем через 10—15 лет) — создание теле- 
визионного робота, способного управлять 
траекторией движения, а вслед за реше- 
нием этой проблемы — и совмещение 
автоматического управления скоростью и 
траекторией. Вот это и был бы полно- 
ценный автомобильный робот. Таковы 
реальности и прогнозы на обозримое бу- 
дущее. 


РАЛЛИ «ПАМЯТЬ» 


Популярность ралли у нас огромна, 
стартуют в них и новички и мастера экст- 
ра-класса, стартуют в Сибири, на Камчат- 
ке, в Прибалтике. По разным, конечно, 
программам, рассчитанным на силы уча- 
стников, на местные условия. Именно ис- 
ходя из этого и, конечно, из поставлен- 
ных целей, мы решили провести свое рал- 
ли, в организации которого приняли уча- 
стие комитеты комсомола и ДОСААФ, со- 
вет ВДОАМ Сокольнического района Мо- 
сквы и секция автоспорта ■«Сокольники». 
Главной целью нашего ралли было ис- 
пользовать автоспорт как испытанное 
средство повышения водительского мас- 
терства, необходимого для высокопроиз- 
водительного труда в народном хозяйстве 
и для службы в армии, с реальной поль- 
зой и для военно-патриотического воспи- 
тания. В соответствии с этим мы строили 
и программу соревнований, устраиваемых 
уже три года подряд, выбирали трассу. 
Неизменно они посвящаются знамена- 
тельной дате — годовщине разгрома не- 
мецко-фашистских полчищ под Москвой. 
Трасса проходит в непосредственной бли- 
зости от линии обороны столицы по сос- 
тоянию на 5 декабря 1942 года, неподале- 
ку' от памятников и обелисков, установ- 
ленных в честь ее защитников. Глубоко 
символично название ралли — «Память». 
Да, это священная память молодого по- 
коления о тех, кто отдай свою жизнь ра- 
ди спасения Родины от фашистской 
чумы. 

Минувшее, третье ралли проходило в 
рамках Марша мира советской молодежи.- 
На капотах автомобилей всех участников 
было начертано «Я голосую "за мир!». 
После предстартового торжественного 
митинга на площади фонтанов в столич- 
ном парке «Сокольники», где была раз- 
вернута фотовыставка Государственного 
музея обороны Москвы, спортсмены и 
зрители опускали в урну бюллетени с вы- 
ражением поддержки советских мирных 
инициатив против гонки ядерных воору- 
жений, навязанной администрацией США. 

Эти высокие цели, патриотическая на- 
правленность ралли «Память», наконец, 
его доступность и предопределили конеч- 
ный успех. Свои команды выставили все 
районные спортивно-технические клубы 
столицы, многие первичные коллективы 
ДОСААФ, райсоветов ВДОАМ. Были авто- 
мобилисты из Московской области, гости 
из Риги, Гулбене, Жданова. Одессы. Харь- 
кова, Смоленска. Каждая команда вклю- 
чала три экцпажа, в зачет шли резуль- 
таты двух лучших. К старту допускались 
автомобили 7-го (1100 — 1300 см3), 8-го 
(1300—1600 см3) и 10-го (1800—2500 см3) 

классов. 

Сначала участники направились на 
круг протяженностью чуть более 250 ки- 
лометров. Здесь их ожидали 13 дополни- 
тельных испытаний — дорожные на ре- 
гулярность движения, слалом и спринт. 
Каждому экипажу, кроме того, отводи- 
лось время для возложения цветов к мо- 
нументу' советским танкистам в подмос- 
ковном поселке Снегири. На второй, тоже 
250-километровый круг допускалась лишь 
половина участников, показавшая лучшие 
результаты на первом. 

8 командном зачете победили спортс- 
мены Центрального совета общества ав- 
томотолюбителей Латвийской ССР. Кол- 
лектив ЦАМКа ДОСААФ СССР был вто- 
рым, команда Фрунзенского райкома 
ДОСААФ Москвы третьей. Ее экипаж в 
составе А. Минишева и В. Филиппова 
(7-й класс) первенствовал в личном заче- 
те В 8-м классе сильнейшим был дуэт 
И. Коновалов — А. Кириллов (СТК Воро- 
шиловского райкома ДОСААФ Москвы), в 
10-м — представители 15-го столичного 
таксомоторного парка А. Смирнов — 
Ю. Поломошнов. 

Интересно, полезно, доступно — таково 
было единодушное мнение участников. 


С. Б ЕДИН, 
заместитель председателя 
Сокольнического К ДОСААФ 

Москвы 
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ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


Началось сооружение автомобильной 
дороги от крупной узловой железнодо- 
рожной станции и районного центра Ко- 
стромской области Шарьи до границы 
с Горьковской областью , Протяженность 
дороги — 58 километров, и она станет 
частью автотрассы республиканского 
значения Урень — Шарья — Никольск — 

Котлас, проходящей по территории четы- 
рех крупных облартей Нечерноземья: 
Горьковской. Костромской. Вологодской, 
Архангел ьскоіі . 

Первые 13 километров строящейся ас- 
фальтобетонной дороги предполагается 
сдать в эксплуатацию в 1984 году. Вме- 
сте с дорожниками здесь трудится кол- 
лектив костромского мостостроительного 
управления № 16. Он ведет сооружение 
350-метрового сталежелезобетонного мо- 
ста через реку Ветлугу. 


До недавних пор колхозы и совхозы 
Терновского района и часть хозяйств 
Эртильского района Воронежской обла- 
сти из-за бездорожья вынуждены были 
вывозить выращенную на* своих землях 
сахарную свеклу на перерабатывающий 
завод в Тамбовскую область. За два года 
здесь проложили асфальтированную 
60-километровую дорогу, соединившую 

§ айонные центры Воронежской области 
ртиль и ериовский. Теперь хозяйства 
этих районов в любое время года имеют 
надежное автомобильное сообщение с 
ближайшим сахарным заводом, который 
находится в районном центре Эртиль. 

I Началась реконструкция автомобиль- 
ной дороги республиканского значе- 
ния, которая связывает столицу Мордов- 
ской АССР Саранск с районным цент- 
ром Краснослободском. После заверше- 
ния в 1984 году работ на первом участке 
этой трассы от Саранска до Новотроиц- 
ка пять сельскохозяйственных районов 
получат надежную связь с соседней 
Ульяновской областью, так как от Са- 
ранска до ее границы дорога уже по- 
строена. 


Завершаются работы по сооружению 
объезда Саратова. Автотрасса протя- 
женностью 34 километра минует город 
по правому берегу Волги. Мощная про- 
изводственная база организована строи- 
телями возле поселка Еремеевка. Здесь 
расположились асфальтобетонный завод 
производительностью 50 тонн смеси в 
час и два цементобетонных завода не- 
прерывного действия. 

В 1983 году было открыто пробное 
движение по новой объездной дороге. 
Когда же вступят в эксплуатацию искус- 
ственные сооружения всего 34-километ- 
рового полукольца вокруг Саратова, но- 
вая дорога примет на себя весь транзит- 
ный поток. В результате заметно снизит- 
ся интенсивность движения в городе, 
уменьшится шум, чище станет воздух. 
В выигрыше окажутся не только жители 
Саратова, но и все водители. Новая ма- 
гистраль первой категории с современ- 
ными путепроводами и развязками по- 
зволит им развивать высокую скорость, 
экономить время в пути, обеспечит безо- 
пасность движения и комфорт. 

ф Сдана в эксплуатацию новая автомо- 
бильная дорога протяженностью 47 ки- 
лометров от областного центра Липецка 
до железнодорожной станции Песковат- 
на. Она стала частью магистрали респуб- 
ликанского значения Орел — Тамбов и 
объездом Липецка, позволяющим тран- 
зитному транспорту миновать загружен- 
ные улицы этого крупного промышлен- 
ного города. При сравнительно неболь- 
шой протяженности нового участка до- 
роги на нем возведен целый ' ряд доволь- 
но сложных инженерных сооружений: 
350-метровый автодорожный мост через 
реку Воронеж и семь путепроводов. 

# Подразделения Дондорстроя Минтранс- 
строя СССР завершают строительство 
автомобильного обхода города Батайска 
в Ростовской области. Эта асфальтобе- 
тонная трасса протяженностью всего 
14,5 километра решит серьезную транс- 
портную проблему. Через Батайск про- 


ходит магистраль союзного значения 
Ростов-на-Дону — Баку, а это, как извест- 
но, один из самых оживленных турист- 
ских маршрутов. С вводом в эксплуата- 
цию обхода путь на этом участке будет 
значительно облегчен, а улицы Батайска 
перестанут испытывать перенапряже- 
ние, создаваемое транзитным транспор- 
том. На дороге пришлось строить девять 
мостов и путепровод и проложить тон- 
нели. 
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ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


Среди густых лесов н непроходимых 
болот, через реки в обход многих 
городов и сел проложили труженики 
Миндорстроя Украины и Минтрансстроя 
СССР автомобильную дорогу Киев— Ко- 
вель — госграница протяженностью более 
‘ЮО километров. Она связала промышлен- 
ные и культурные центры Киевской, Жи- 
томирской, Ровенской и Волынской об- 
ластей, стала кратчайшим путем из 
Киева в братские страны. Эта трасса, 
радующая глаз живописными окрестно- 
стями, хорошо оснащена обустроенными 
стоянками для машин, площадками отды- 


КОВЕЛЬ 


ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


ха. бензоколонками и станциями техни- 
ческого обслуживания. 

Строилась «варшавянка», как нередко 
ее до сих пор называют, довольно труд- 
но. В 60-х годах на ней были лишь от- 
дельные участки с твердым покрытием. 
Интенсивные работы начались только в 
70-е годы, после создания Миндорстроя 
Украины. Подрядными организациями 
Минтрансстроя СССР н республиканско- 
го объединения Укрдорстрой были про- 
ведены большие ирригационные работы, 
уложено 3,5 миллиона кубометров грун- 
та, возведено свыше 1000 погонных мет- 
ров мостов и путепроводов. Теперь — 
это автомагистраль союзного значения, 
и многие водители, которым довелось по 
ней проехать, уже успели высоко оце- 
нить ее безопасность и удобство. 


Новую трассу с асфальтобетонным 
покрытием, соединившую столицу Уд- 
муртии Ижевск с границей Татарской 
АССР, сдал в эксплуатацию Росдорцентр 
Минавтодора РСФСР. Протяженность 
этой дороги республиканского значе- 
ния — 135 километров. От границы Та- 
тарской АССР до районного центра Ела- 
буга ее сооружение продолжают подраз- 
деления Минтрансстроя СССР. Из 34 ки- 
лометров своего участка они закончили 
уже 31 километр. Автомобильная дорога 
Ижевск — Елабуга обеспечит Удмуртии 
более удобную связь с Москвой через 
магистраль республиканского значения 
Уфа — Казань. 
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С вводом в эксплуатацию транспорт- 
ной развязки в двух уровнях возле 
города Волновахн Донецкой области за- 
кончена реконструкция 97-километровой 
магистрали Донецк— Жданов, которая ве- 
лась коллективами трестов Донбассдор- 
строй и Укрдормостострой Миндорстроя 
УССР, а также мостоотрядом № 33 Мин- 
трансстроя СССР. 

До реконструкции эта дорога с узкой 
проезжей частью и множеством пересе- 
чений в одном уровне при постоянно 
возрастающей интенсивности движения 
не отвечала современным требованиям. 
Сейчас магистраль полностью соответст- 
вует параметрам первой категории. Про- 


езжая часть имеет по две полосы для 
движения в каждом направлении и раз- 
делительную. Развязки в разных уров- 
нях, переходно-скоростные полосы и эс- 
такады обеспечивают безопасные усло- 
вия для движения с высокими скоростя- 
ми. Шлакоснталловая разметка, приме- 
ненная на всей магистрали, хорошо вид- 
на ночью и в тумане. Высокие насыпи 
имеют необходимые дорожные огражде- 
ния. Широкие обочины укреплены ка- 
менными материалами. Для удобства и 
безопасности пешеходов в поселке Еле- 
новка, в Волновахе и у площадки отдыха 
«Криницы» построены подземные пере- 
ходы. 


Транспортный тоннель, связавший Ка- 
нонерский остров в Ленинграде с од- 
ним из его районов, — новостройка ми- 
нувшего года. Эта подводная магистраль 
протяженностью в километр сооружалась 
на основе комплексного плана экономи- 
ческого и социального развития города, 
который предусматривает постоянное со- 
вершенствование дорожной сети. 

Фото Н. Беркетова 
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60 лет 


ПОЛМИЛЛИОНА ЧЕРТЕЖЕЙ 


Может быть, на самом деле их было и боль- 
ше — листов ватмана или кальки с его 
размашистой подписью» Сделанных по этим 
чертежам машин набиралось девяносто. 
Но чем измерить энергию, настойчивость, 
смелость, решительность, которые Виталий 
Андреевич Грачев вложил в каждую* 

Почти полвека назад, когда волосы его 
еще были черны, а среди машин повышен- 
ной проходимости господствовали трехосные 
автомобили, в Горьком начали делать грузо- 
вик ГАЗ — ААА. Следующий шаг в этом 
направлении — трехосный легковой автомо- 
биль для Красной Армии. Сконструирован- 
ный Грачевым первый его образец — ГАЗ — 
АААА — был готов в начале 1936 года. 

Он не любил получать информацию о по- 
ведении своих машин из чужих рук: 
шоферские права у него были с 1924 года, 
а дар исследователя — от рождения» На 
испытаниях Грачев проехал за рулем ГАЗ — 
АААА 12 291 километр в самых тяжелых 
условиях, без напарника. 

Испытания новой трехоски прошли успеш- 
но, и с небольшими доработками ее можно 
было готовить к серийному производству. 
Но... Лучшее — враг хорошего. Грачев, ува- 
жая этот принцип, всегда стремился обратить 
его в дело. Поэтому в 1937 году на 
испытания вышла новая машина — ГАЗ — 21. 

И эта машина проявила себя на испыта- 
ниях в лучшем виде. Ее рекомендовали к 
серийному производству и начали готовить 
оснастку. Но для Грачева ояа быстро 
стала вчерашним, хотя и прожитым не зря 
днем. Почему вчерашним? Да потому, что 
немецкий «Хорьх* в это время уже отказался 
от легковых трехосок и приступил к изготов- 
лению для вермахта унифицированного 
среднего внедорожного автомобиля модели 
♦ЭФм* с колесной формулой 4x4. Да потому, 
что в США небольшая фирма «Мармоя- 
Херрингтон* начала выпускать для армии 
полноприводные модификации легковых 
машин. В качестве легкого армейского авто- 
мобиля повышенной проходимости трехоска 
уже не была перспективной — на сцену 
выходила другая машина, прообраз джипа, 
’рачев быстро оценил новую тенденцию, 
которая перечеркивала его прежнюю работу 
по 'АЗ — АААА и ГАЗ — 21: не теряя време- 
ни, надо было создавать принципиально 


иную конструкцию. 

Никто в стране еще не строил полнопри- 
водных автомобилей — посоветоваться не 
с кем. Ключ к решению проблемы такой 
машины в создании компактного шарнира 
равных угловых скоростей. Самый техноло- 
гичный «Бен дикс- Вейс*. У него крутя- 
щий момент передают четыре шарика, 
которые при относительном перемещении 
карданных вилок располагаются в биссектор- 
ной плоскости, благодаря чему и достига- 
ется плавное, без пульсаций вращение. 
Весь секрет в очертаниях канавок, по 
которым перекатываются шарики. Как раз- 
гадать их построение, я: ;тк закономерность, 
определяющую их конфигурацию? 

Купить лицензию? Нужны валютные сред- 
ства, месяцы переговоров, а время уходит. 
«Сделай сам* — всегда было девизом Граче- 
ва. Риск велик: много трудностей, поджи- 
мают сроки, возможна неудача, которую 
вряд ли простят... 

Блестяща й инженер. Грачев без промедле- 
ния и удачно решил все проблемы. На про- 
ектирование, включая изготовление рабочих 
чертежей машины, он затратил четыре 
месяца, и летом 1939 года первый образец 
ГАЗ — 61 уже вышел на испытания. После 
их завершения Грачев писал: «ГАЗ — 61... 
способен преодолевать такие препятствия, 
которые в автомобильной практике считались 
до сих пор непреодолимыми даже для 
полугусеничных вездеходов*. 

Новую модель рекомендовали к произ- 
водству, и к концу 1940 года ГАЗ уже 
изготовил первую промышленную партию. 

С тех пор минуло достаточно времени. 
Автомобили-амфибии, различные брониро- 
ванные машины, восьмиколесные шасси, 
снегобояотоходы, джипы, велотренажеры — 
вот ? шины, которыми на протяжении 
своей жизни занимался Виталий Андре- 
евич Грачев. Были успехи и неудачи, 
но в любой ситуации всегда он оставался 
неизменным — подтянутым, корректным, 
пунктуальным. Для коллег по СКБ Грачев 
был кумиром (я не являлся исключением). 
И не только благодаря своей технической 
одаренности, умению руководить. Он сразу 
же располагал к себе как человек, с ним было 
просто приятно работать. 

Е. ПРОЧНО, инженер 














ГРАЧЕВ В. А. 

(1903—1978). 

Видный советский конструк- 
тор автомобилей повышенной 
проходимости. В 1929 г. окон- 
чил Томский политехнический 
институт. С 1931 г. конструк- 
тор на ленинградском вагоно- 
строительном заводе им. Его- 
рова, затем на ГАЗе и других 
предприятиях. Грачев спроек- 
тировал около 90 образцов 
колесных машин: ГАЗ — 

АААА, ГАЗ— 21, КСП, ДАЗ— 
150, ЗИС— 134, ЗИЛ— 135Б 
и др., из которых 29 стали 
серийными, в том числе ГАЗ- 
61, ГАЗ— 64, БА— 64, ГАЗ- 
67, БАВ, БТР— 152В, ПЗУ. 
Работы Грачева дважды (в 
1942 и 1951 гг.) отмечены 
Государственной премией, он 
был награжден орденами Ле- 
нина, Трудового Красного Зна- 
мени, «Знак Почета» и меда- 
лями. 

В. А. Грачев (слева) и главный 
конструктор горьковского авто- 
завода А. А. Лилгарт у опыт- 
ного образца автомобиля 
ГАЗ— 61. 

Виталий Андреевич контроли- 
рует трехоску ГАЗ — 21 в испы- 
тательном пробеге 1937 года. 

Фото Н. Добровольского 


3. «За рулем. № 3 



Магазин при АЗС. 


Здесь работник АЗС заменяет моторное 
масло на легковых автомобилях. 



Опыт друзей 


УДОБНО, ЭКОНОМНО 


Автомобильные масла делают из нево- 
зобновляемого ценнейшего природного 
сырья — нефти. Экономия ее, бережное 
отношение к бензину, маслу и другим 
нефтепродуктам — дело всех и каждого. 
Вряд ли кто-нибудь сегодня возразит 
против этого. Очень полезен в этом от- 
ношении опыт наших болгарских друзей. 

Практически на каждой АЗС в Болга- 
рии владельца «Жигулей», «Москвича», 
любого другого легкового автомобиля 
встречает щит с перечнем дополнитель- 
ных услуг, которые здесь оказывают. 
Как правило, при АЗС имеется и ма- 
ленький магазин, где продают дорож- 
ные вещи и запасные детали «первой 
необходимости». Здесь можно прове- 
рить давление и подкачать шины. А 
главное — на АЗС производят смену 
моторного масла. 

Работник станции быстро и аккуратно 
выпускает масло в специальную ем- 
кость, заменяет, если нужно, масляный 
и воздушный фильтры, заливает свежее 
масло. При этом владелец автомобиля 
платит только за масло и фильтры, рабо- 
та выполняется бесплатно. 

С тех пор, как ввели такой порядок, 
практически все масло, проданное ав- 
толю&ителям, возвращается на регенера- 
ционные заводы. И после переработки 
по современной технологии около 75% 
общего количества отработанного вновь 
становится полноценным моторным мас- 
лом. 

А. БРОДСКИЙ 
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ИСПЫТЫВАЕТ 
Л “ЗАРУЛЕМ” и 



Отечественная промышленность пос- 
тоянно расширяет выпуск диагностических 
приборов индивидуального пользования, 
в том числе автотестеров. Эти устройства 
могут принести немалую пользу автомо- 
билистам, во всяком случае тем, кто инте- 
ресуется техникой и хочет самостоятель- 
но контролировать и обслуживать свою 
машину. Однако не все хорошо представ- 
ляют себе возможности тестера, и это ча- 
ще всего порождает его недооценку. 
Есть и другие примеры, когда у купленно- 
го прибора не находят тех «чудодействен- 
ных» свойств, на которые рассчитывали. 
Этому способствует к тот факт, что завод- 
ские инструкции к тестерам часто содер- 
жат неполную, а иногда и неточную ин- 
формацию. После того как мы поместили 
в журнале сообщение о редакционных 
испытаниях автотестеров («За рулем», 
1983, № 7), многие читатели обращают- 
ся к редакции с просьбой рассказать о пра- 
ктическом пользовании этими приборами. 
В данной статье мы отвечаем на их вопро- 
сы, основываясь на опыте, который приоб- 
рели в ходе испытаний. 


Начнем с использования прибора в роли 
тахометра. Обороты двигателя необходимо 
знать при проведении целого ряда контроль- 
ных и регулировочных работ по системе элект- 
рооборудования, о чем расскажем ниже. Для 


этой Цели автотестер имеет тахометрическую 
шкалу, охватывающую весь рабочий диапазон 
скоростей вращения коленчатого вала. Есть 
у прибора и вторая шкала, у нее предел из- 
мерения невысок (до 1 200 — 2000 об/ мин у раз- 
ных моделей), а деления соответственно очень 
растянуты. Она нужна для работы, с которой 
каждый автомобилист должен уметь справ- 
ляться самостоятельно, — речь идет о регу- 
лировке холостого хода. Обеспечить хороший 
результат в этой операции (см. «За рулем», 
1983, N9 12, с. 28) помогает точный тахометр 
с ценой деления шкалы не менее 50 об/мин. 

В автолюбительской практике такая возмож- 
ность предоставляется только при использова- 
нии вышеуказанной специальной шкалы ав- 
тотестера. 

Но чаще всего, пожалуй, тестеру приходится 
служить в роли вольтметра. Для этого он име- 
ет два рабочих диапазона: основной (с преде- 
лом измерения от 0 до 15 — 20 В) и дополни- 
тельный (от 0 до 0,5 — 2,0 В). Какое же приме- 
нение они находят? 

Степень заряженности аккумуляторной ба- 
тареи обычно оценивают по плотности элект- 
ролита. Однако тот же результат может быть 
получен и при замере ее ЭДС (электродвижу- 
щей силы), если перед этим батарея была 
отключена от бортовой сети и «отдохнула» хо- 
тя бы час (лучше — несколько часов). Зави- 
симость здесь такова: у полностью заряжен- 
ной батареи (плотность электролита 1,28 г/см 3 
при +15 С) подключенный к ее клеммам при- 
бор должен показать примерно 1 2,7 В, у заря- 
женной на 75% — 12,5 В, на 50% — 12,2 В и 
на 25% — 12,0 В. К сожалению, точность этого 
замера невелика, поскольку шкала прибора 
разбита на деления по 1 В, но ориентировоч- 
ную оценку получить все-таки можно. Тем, 
кто хочет высокой точности, советуем сделать 
несложное дополнительное устройство, кото- 
рое было описано в журнале (1982, № 12, 
с. 27), Сейчас некоторые заводы, изготовля- 
ющие автотестеры, планируют выпускать та- 
кие устройства как отдельной деталью, так и 
встроенными в основной прибор. 

Для оценки работоспособности батареи важ- 
но также проверить ее поведение при больших 
нагрузках, которые возникают в момент пуска 
двигателя. Делается это так. После прогрева 
мотора вынимают центральный провод из 
крышки распределителя, а затем включают 
стартер примерно на 5 секунд, следя по стрел- • 
ке тестера за напряжением на клеммах акку- 
муляторной батареи. Если оно упало не ниже 
чем до 10 В — батарея в порядке, если мень- 
ше — требуется подзарядка. 

Следующий объект контроля — генератор, 
который в сочетании с регулятором напря- 
жения служит источником тока на автомобиле 
при работающем двигателе. Работу этой сис- 
темы лучше проверять после поездки, когда 
мотор и все приборы, расположенные под ка- 


потом, основательно прогреты. Тестер опять- 
таки подключают к клеммам аккумулятора 
(его исправность уже подтверждена). Двига- 
тель пускают, устанавливают повышенные 
обороты и дают поработать минуты две, в те- 
чение которых восполняются затраты энергии 
на пуск, а затем смотрят на показания тестера, 
определяющего величину напряжения. Ре- 
зультат в пределах 13,5 — 14,5 В следует счи- 
тать нормальным. Затем, не меняя режима ра- 
боты двигателя, увеличивают токовую нагруз- 
ку, включив габаритное освещение, дальний 
свет и мотор отопителя. Показания прибора и 
в этом случае должны остаться в тех же пре- 
делах. 

Такая несложная проверка в эксплуатацион- 
ных условиях вполне достаточна и примени- 
ма для любого автомобиля. Если же по каким- 
то причинам необходим более точный конт- 
роль, можно воспользоваться заводскими дан- 
ными, которые приведены в таблице. 

Если результаты проверки регулируемого 
напряжения окажутся неудовлетворитель- 
ными, придется искать дефект в системе 
электрооборудования. Методика такой работы 
изложена во многих пособиях; достаточно 
подробно она была описана и в журнале «За 
рулем» (1980, № 2, с. 15). 

Нужно отметить, что автотестер весьма по- 
лезен и в «поисковых» операциях. Поясним 
это конкретным примером. Одной из причин 
ненормально высокого напряжения в бор- 
товой сети может быть плохой контакт корпу- 
са регулятора с кузовом автомобиля. На глаз 
это не определить, поэтому приходится на 
всякий случай отвертывать крепеж и зачищать 
детали. А при наличии тестера достаточно 
включить малую шкалу вольтметра и прило- 
жить штырьки прибора к регулятору и кузову. 
Сдвинется стрелка с места — есть перепад 
напряжения, нет — с контактом все в поряд- 
ке и разбирать узел не требуется. 

Никогда не оставляет автомобилиста забота 
о зажигании. Хорошая работа системы — это 
не только безотказность в пути, но еще и эко- 
номный расход горючего, сохранность дви- 
гателя. Поэтому аккуратный водитель не ле- 
нится лишний раз посмотреть, чисты ли кон- 
такты прерывателя, правилен ли зазор между 
ними, не ослабла ли пружина подвижного кон- 
такта. Правда, и после такого контроля неко- 
торая неудовлетворенность остается: ведь 
проверка выполняется по существу «на глаз», 
да и мотор в это время неподвижен, а так ли 
все это будет выглядеть в работе? К тому же 
результат зависит от опыта, внимательности 
исполнителя. 

Автотестер позволяет быстро, достоверно и 
без каких-либо разборок проверить прерыва- 
тель в действии. 

Прежде всего контролируют чистоту кон- 
тактных поверхностей. Тестер, включенный 


Контрольные показатели регулируемого напряжения в бортовой сети некоторых 

легковых автомобилей 


Автомобиль 

Генератор 

Регулятор 

напря- 

жения 

1 Рабочее 
напряже- 
ние, 

В 

Условия проверки 

частота враще- 
ния коленча- 
того вала, 
об/мин 

величи- 
на то- 
ка на- 
грузки, 

А 

ЗАЗ— 968А, «968М» 

Г502А 

РР310В 

13,8— 14,8 

2000 

10 

«Москвич», ИЖ 

Г250Ж1 

А 

00362А 

13,3—14,1 

1800 

14 


29.3701 

Я112А 

14,1— 14,5 

2100 

14 

ВАЗ — все модели. 

Г221 

РР380 * 

13,9—14,5 

2500 

2—12 

кроме «2105» и «2107» 

Г221Б 





ВАЗ— 2105, «2107» 

— 

Г 222 

Я112В 

13,9—14.3 

1700 

14 


* Регулятор РР380 двухступенчатый; эксплуатационную проверку проводят только в режиме 
работы первой ступени, как указано е таблице. При необходимости проконтролировать вторую 
ступень ток нагрузки увеличивают до 25 — 35 А, что должно вызвать уменьшение замеренного 
показания на 0,2 — 0.7 В. 


на показание основной шкалы вольтметра, 
подсоединяют между клеммой низкого нап- 
ряжения на распределителе (или, что то же, 
выходной клеммой катушки зажигания) и 
«массой» и включают зажигание. Во время 
проверки контакты прерывателя должны быть 
замкнуты, при этом показание прибора будет 
почти нулевым. Если оно близко к напряже- 
нию батареи (1 2 В), нужно соответственно нем- 
ного провернуть коленчатый вал ручкой или 
коротким включением стартера. Затем пе- 
реключают тестер на малую шкалу вольтмет- 
ра, при этом стрелка покажет падение напря- 
жения в прерывателе. У новой и совершенно 
чистой контактной пары оно примерно равно 
0,05 В. У поработавшей пары, находящейся 
в хорошем состоянии, этот показатель обычно 
укладывается в предел до 0,1 В. Повышение 
замеряемой величины до 0,2 В должно насто- 
рожить, хотя узел еще работоспособен. Если 
падение напряжения более 0,2 В — контакты 
нужно чистить. 

Следующий замер — проверка угла замк- 
нутого состояния контактов (УЗСК). Этот пока- 
затель в принципе равноценен привычной ве- 
личине зазора в контактах, но гораздо более 
объективен. Во-первых, он позволяет исклю- 
чить влияние эрозионных неровностей на ра- 
бочих поверхностях контактов. Во-вторых, все 
неточности, которые могут возникнуть при 
«ручной» работе («Не туговато ли я вставляю 
щуп?», «А полностью ли раскрылись контак- 
ты?»), тоже исключаются. 

УЗСК — показатель невезучий: почему-то 
в печатных источниках (в том числе и в инст- 
рукциях к автотестерам) встречаются самые 
разные значения рекомендуемых величин. 
НИИавтоприборов и заводы отрасли реко- 
мендуют следующие нормативы при оценке 
этого показателя: для распределителей Р119Б 

(«Волга») — 39тЬЗ ; для всех моделей «жигу- 
левских» распределителей — 55чьЗ°;для рас- 
пределителя Р114Б (ЗАЗ — 968М) * — 48^3°; 
для всех остальных распределителей на оте- 
чественных четырехцилиндровых двигате- 
лях — 434г3 . Этими величинами и следует 
руководствоваться. 

Технология замера очень проста. Подсоеди- 
няют провода прибора к нужным клеммам 
(по инструкции), пускают двигатель и считы- 
вают показание прибора по соответствующей 
шкале Если оно выходит за рамки норматив- 
ных пределов не более чем на 3 , такое откло- 
нение можно признать допустимым и пока не 
вмешиваться в работу узла; однако запомнить 
этот факт нужно, поскольку он обязывает по- 
чаще повторять проверку и не допустить даль- 
нейшего ухудшения контролируемого показа- 
теля. Если же тестер показал большее откло- 
нение УЗСК от нормы, регулировкой контак- 
тов придется заняться немедленно. При этом 
следует помнить, что после этой операции 
обязательно надо проверить установочный 
угол опережения зажигания. 

Но предположим, что проверка на холостом 
ходу дала удовлетворительный результат. 
Тогда прибавляют «газ», увеличивая оборо- 
ты коленчатого вала. При этом УЗСК не дол- 
жен меняться более чем на 3°, в ином случае 
наиболее вероятен повышенный износ меха- 
нических деталей распределителя. Такой де- 
фект вызывает искажения характеристик за- 
жигания, а это ведет к ухудшению эксплуа- 
тационных показателей автомобиля. 

Многие модели автотестеров имеют еще 
одну «специальность» — они позволяют за- 
мерять электрическое сопротивление. Это ка- 
чество прибора может пригодиться при про- 
верке резисторов в узлах электрооборудо- 
вания, но чаще всего оно помогает при «про- 
звонке» цепей, когда нужно разобраться в 
соединениях проводов, не подключая аккуму- 
ляторную батарею к бортовой сети. 

Таким образом, автотестер — удобный и по- 
лезный прибор для объективного контроля 
за целым рядом систем. Работа с ним проста 
и доступна практически каждому водителю, 
самостоятельно обслуживающему автомо- 
биль. 


Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 
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В ЗАВТРАШНИЙ 
ДЕНЬ 


Представим себе такую картину. Раннее 
утро. В летнем небе только начинают гаснуть 
звезды. Нить шоссе, уходящая к светлеюще- 
му с каждой минутой горизонту, напоминает 
туго натянутую между светом и тьмой 
струну. 

Поперек магистрали стоит машина ГАИ, 
вспыхивая синим маячком: «дорога к солн- 
цу» перекрыта. Тут же, на середине шоссе, 
немногочисленная группа людей вокруг 
стоящего автомобиля с непривычными очер- 
таниями. Но вот один из них, . прекратив 
общение с рацией, просит всех отойти от 
машины. Каждый подходит к водителю и, 
бросив несколько слов, легко хлопает его 
по плечу. А он не торопясь берет шлем, 
надевает его, так же спокойно натягивает 
перчатки, щелкает замком ремней. Все, 
пора. Рука ложится на тумблер, и разда- 
ется совсем легкий свист, потом вдруг, 
как взрыв, рождается гром, мощный голос 
двигателя подавляет все вокруг. Минута, 
другая... Начинается обратный отсчет вре- 
мени: о... 4... 3... 2... 1. Старт! Машина 
срывается с места и стремительно уносится 
навстречу солнцу. Рев мотора быстро сти- 
хает, и в утренней тишине еле слышится 
его чистая, звонкая песня. 

А на следующий день в газетах прочтут 
короткое сообщение: «Установлен новый 
рекорд скорости для автомобилей...» 

Это не из воспоминаний о каком-то рекорд- 
ном заезде, но и не плод фантазии, а, если 
хотите, картина того, что было уже не однаж- 
ды. История абсолютных рекордов скорости 
на автомобилях у нас в стране начинается 
с 1936 года, когда ленинградец Г. Цветков 
на ГАЗ — А (3285 см 3 ) развил скорость 
112,85 км/ч. Двадцать раз вносились 
поправки в эту цифру. Последняя строчка 
таблицы была заполнена в августе 1963 года: 
на автомобиле «Пионер — 2» с газотурбинным 
двигателем москвич И. Тихомиров развил 
скорость 311,4 км/ч. 

И пока все. Минуло два десятилетия, а 
новых записей не появилось. Но может быть 
отсутствие абсолютных рекордов восполня- 
ется достижениями на машинах малых 
кубатур? Увы, нет! В связи с этим правоме- 
рен вопрос: так ли уж все это нужно — 
романтика одиночек, извечный спор со 
временем, требующий к тому же немалых 
трудовых и материальных затрат? 

И все-таки, при столь очевидных сомне- 
ниях ответ будет положительным: рекорды 
нужны. И дело вовсе не в удовлетворении 
чьего-то тщеславия. Любой рекорд, будь это 
преодоление планки в прыжках в высоту, 
покорение новой вершины альпинистами, 
достижение Северного полюса, связан с 
поиском неоткрытых возможностей человека. 
Но позвольте, возразит кто-то, роль гонщика 
в рекорде скорости минимальна! Все решает 
конструкция. Да, так, но именно в этом, 
вроде бы, наиболее уязвимом месте, кроется 
вся сила и привлекательность автомобиль- 
ных рекордов. Вот несколько фактов из 
истории. 

В 1946 году в ЦКБ Главмотовелопрома 
конструкторско-экспериментальная группа 
под руководством А. Пельтцера разработала 
рекордно-гоночный автомобиль «Звезда » 


с использованием двухтактного высоко- 
форсированного двигателя мотоциклетного 
типа с П-образной продувкой. Многократ- 
ные модернизации «Звезды» позволили 
установить ряд всесоюзных и междуна- 
родных рекордов на дистанциях 1 и 5 кило- 
метров в классах до 250 и до 350 см 3 . 

В 50-х годах в харьковском автомотоклубе 
«Трудовые резервы» под руководством заслу- 
женного мастера спорта Э. Лорента велась 
большая работа по созданию малолитраж- 
ных гоночных автомобилей с четырехтакт- 
ными моторами рядного типа. Всего было 
построено четыре двигателя рабочим объ- 
емом от 250 до 750 см , посменно устанав- 
ливаемых на одном и том же шасси. 
Этому автомобилю в разных классах поко- 
рились многие рекорды скорости на короткие 
дистанции. Выдающимся достижением стал 
всесоюзный рекорд на 1 километр со стартом 
с . хода в классе до 500 см 3 , равный 
255,4 км/ч (1963 год). 

В харьковском автомобильно-дорожном 
институте долгое время действовало студен- 
ческое проектно-конструкторское бюро под 
руководством заслуженного мастера спорта 
В. икитина. Модель рекордно-гоночного 
автомобиля ХАДИ — 6, построенного этим 
бюро, была весьма перспективной. Ориги- 
нальное решение получила конструкция 
кузова, выполненного из пластмассы, с 
легким металлическим каркасом и выгодной 
аэродинамической формой. Основой для 
создания двигателя стали базовые детали 
серийной «Победы» ГАЗ — 20 с совершенно 
новой системой газораспределения. В резуль- 
тате — несколько всесоюзных рекордов в 
классе до 2000 см 3 . Для своего времени 
большое значение имело достижение ско- 
рости 280,156 км/ч на дистанции 1 кило- 
метр со стартом с хода, зарегистрированной 
10 декабря 1953 года на дороге Москва — 
Симферополь. 

И последнее. В начале 60-х годов в мо- 
сковском городском автомотоклубе ДОСААФ 
II. Тихомиров создал первый в стране газо- 
турбинный автомобиль, намного повысивший 
всесоюзный рекорд максимальной скорости. 

Конечно, рекорд впечатляет. Но еще важ- 
нее, думается, атмосфера конструкторского 
поиска идей и их воплощение для выхода 
на новый скоростной рубеж. Пусть они будут 
далеки от утилитарного применения, пусть 
не принесут сиюминутной отдачи — это 
может случиться через десятилетие, через 
два. Таков закон технического поиска, 
в этом его и слабая и сильная 4 стороны. 

Каждый год наши вузы выпускают сотни 
инженеров - конструкторов-автомобилистов. 
А сколько из них способны по-настоящему 
творить, синтезировать новые идеи и направ- 
ления? Многие ли в своей работе не по- 
боятся психологического барьера, обуслов- 
ленного стереотипами и шаблонами кон- 
структорских решений, их удобством? 

Движение вперед невозможно без особого 
видения нового, перспективного, что связано 
с ответом на постоянно возникающие перед 
конструктором вопросы. И в этом плане 
создание рекордных автомобилей — лучший 
полигон для обкатки идей молодых. Здесь, 
с одной стороны, поиск не ограничен рамка- 
ми всем известных условий, с другой — 
это далеко не абстрактный тренинг, а фор- 
мирование навыков концентрировать мысль 
на решении конкретной задачи. Если хотите, 
первая проба собственных сил. 

Кому может быть ближе всего по духу и по 
призванию такая работа? Наверно, прежде 
всего молодым. Здесь широкое поле деятель- 
ности для общественных молодежных кон- 
структорских бюро на автомобильных заво- 
дах, регулярно представляющих плоды своих 
исканий на выставки ТТМ — технического 
творчества молодежи. Как свидетельствует 
опыт ХАДИ, это дело по плечу и студен- 
ческим КБ, в которых формируются будущие 
конструкторы, инженеры. Видимо, следует 
подумать о материальном и моральном 
поощрении авторов наиболее удачных реше- 
ний, поднимать на щит тех, кто идет на 
покорение рубежей скорости. Такая работа — 
своего рода окно в завтрашний день. 

А. САБИНИН, 
судья всесоюзной категории 





Соревнования для всех 
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Мне уже приходилось бывать на этом 
ралли, где все. начиная с составления 
положения и кончая приобретением при- 
зов, построено на самодеятельных нача- 
лах. И, может быть, поэтому вся -атмо- 
сфера соревнований такая дружеская, 
такая праздничная. 

Девизом «Тура Грузия — 83», который 
посвящался 200-летию Георгиевского 
трактата, стали слова Шота Руставели: 
«Кто друзей себе не ищет, тот враждует 
сам с собой». 

Друзья-раллисты съехались не только 
из Грузии, но и из Узбекистана, Одессы, 
Иваново — старт был открытым. Все на 
своих автомобилях, команды в сопро- 
вождении судей (тоже на своих автомо- 
билях) с небольшим «оргвзносом» — 
3 рубля с человека. 

В этих соревнованиях почти все, что 
присуще туристскому ралли: дорожные 
испытания и дополнительные (с тради- 
ционной «фигуркой», слаломом, скорост- 
ным подъемом, движением с заданной 
средней скоростью), легенда и пункты 
КВ, технический осмотр и награждение. 
Здесь каждый может проверить, на что 
• способен за рулем, испытать волнующее 
чувство спортивного азарта. И все же 
не только в этом привлекательность 
«Тура Грузии». 

Беседую с участниками ралли. 

В. Гуткин, инженер-теплотехник (Таш- 
кент): «Личньйі автомобиль помогает рас- 
-ширять свои познания, получать удо- 
вольствие от поездок. Обычно на ралли 
и слеты езжу с женой и двумя дочерь- 
ми, в отпускное время. Как и в других 
республиках, в Грузии у меня много хо- 
роших друзей. Встреча с ними всегда 
радостна. И за это я благодарен авто- 
спорту, ралли». 

Ю. Карбышев, врач-анестезиолог (Ба- 
туми): «Тур Грузия — 83» — первое ралли 
в моей жизни. Участвуя в нем, мы с же- 
ной (она тоже врач и мой штурман) по- 
чувствовали себя моложе, получили раз- 
рядку. столь необходимую в нашей ра- 
боте. К тому же узнали, как надо ездить 
с легендой. Теперь будем готовиться к 
новым соревнованиям > . 

Братья 3. и К. Яшвили, архитекторы 
(Тбилиси): «Мы мастера горнолыжного 
спорта. Сейчас не выступаем в соревно- 
ваниях. но скорость влечет по-прежнему. 
Вот и решили попробовать себя в Туре. 
Что сказать? Все прекрасно. Теперь мы 
знаем: это первое наши ралли — не по- 
следнее» . 

Да, соревнования, подобные «Туру Гру- 
зия» (увы, их все еще очень мало), спо- 
собны привлечь многих и принести нема- 
лую пользу и удовольствие. Остается 
только назвать главного организатора — 
грузинский республиканский совет по 
туризму и экскурсиям, группу его акти- 
вистов во главе с судьей всесоюзной ка- 
тегории кандидатом технических наук 
Р. Сарычевым, чьими стараниями и был 
осуществлен этот замечательный тур. 

С. КОВРИЖЕНКО 

Командные результаты: 1. Тбилиси 
(«Эдельвейс»): 2. Ташкент; 3. Ивайово. 


Перед стартом «Тура Грузия— 83». 

Фото Э. Туницкого 



Вижу' в смотровой прибор, как первая 
очередь взметнула снег перед темно- 
зеленой мишеньк> — бронетранспорте- 
ром «противника». Виноват я — не заме- 
тил ложбинку, затянутую пеленой дыма 
от горящего кустарника, вот БТР и клю- 
нул носом, сместив точку прицеливания. 

Чуть-чуть довернул вправо, на след 
колеи танка. Опять пророкотал за спи- 
ной в башне крупнокалиберный пуле- 
мет. Вижу, как красные огоньки трассе- 
ров проходят через мишень — все, по- 
ражена. Это последняя. 

Стрелки и гранатометчики тоже поста- 
рались. Вон взводный впереди, в стрел- 
ковой цепи, подал сигнал флажком — 
«ко мне!» Значит, сбили противника, те- 
перь будем преследовать в предбоевых 
порядках. 

Потянулся вправо, приоткрыл коман- 
дирский люк — мой БТР первый во взво- 
де, сейчас сюда, рядом со мной сядет 
наш лейтенант, привычно наденет шле- 
мофон и настроит радиостанцию. Из-за 
спины потянуло волной холодного воз- 
духа — через широкие люки за башней 
попрыгали в машину солдаты нашего 
отделения, стали рассаживаться по сво- 
им местам у бортовых амбразур и мо- 
торной перегородки. 

— Согрел квартиру? — лица красные, 
обветренные. А я уж давно включил ото- 
пители, знал, что хоть и разгорячились 
боем, а ветер сегодня злой — пронизы- 
вает до костей, бросает в лицо колючий 
снег. 

Лейтенант так и остался стоять в лю- 
ке, только сказал, чтобы я поднял бро- 
невые крышки смотровых окон. Сразу 
стало светлее, да и обзор лучше, чем в 
узких призмах приборов. 

— Рядовой Никитенко! Наблюдатель! 

— Водитель! Влево на дорогу, впе- 
ред! 

Раз на дорогу, значит давление возду- 
ха в шинах можно повысить. Когда про- 
дирались через снежную целину, я сни- 
зил его до 1,5 кгс/см 2 , чтобы «броник», 
так мы называем свою машину, шел по 
снегу увереннее. 

Плавно тронул бронетранспортер и на 
ходу одной рукой взялся за маховичок 
редуктора, изменяющего давление воз- 
духа в шинах: стрелка поползла по шкале 
вправо, коснулась бело^ надписи «гра- 
вий». Хватит, хоть гравия и не видно, но 
снег на дороге укатан. Две с лишним 
атмосферы — вполне нормально для та- 
кого покрытия. Раздаточные коробки 
оставил пока включенными: вдруг по- 
следует команда «к бою» — опять в 
снег сворачивать. 

Хорошо идет колонна проселком, кус- 
ты так и мелькают по сторонам. И руля 
бронетранспортер хорошо слушается, 
плавно повинуется повороту двух перед- 
них пар колес. Да и не всегда мы следу- 
ем изгибам дороги: плавные повороты 
срезаем. С восемью колесами мелкие 
канавки не страшны, через двухметро- 
вые траншеи переезжаем. 

Бросил взгляд на приборы. Вся перед- 
няя панель ими занята. Теперь, спустя 
полтора года, взгляд сам выхватывает 
нужные показания: давление в системе 


смазки на отметке «4», температура ан- 
тифриза и масла в обоих двигателях в 
норме, на вольтамперметре стрелка на 
«заряде». 

...Вспомнилось. Бежит навстречу, как 
сейчас, лента шоссе. Рядом не лейте- 
нант, а наш мастер производственного 
обучения, тоже, впрочем, в армии от- 
служивший немало. 


— Давление масла в правом двигате- 
ле? — это мне. 

— В норме, — откликаюсь я. 

И все внимание сосредоточиваю на 
дороге. Зеркала заднего вида здесь нет, 
слева только узкая призма смотрового 
прибора. Из-под борта то и дело выска- 
кивают обгоняющие машины. 

До армии, когда только пришел в 
школу ДОСААФ, я ведь как думал: бро- 
нетранспортер тот же автомобиль, толь- 
ко бронированный, вот и все его отли- 
чие от ЗИЛ — 130, на котором отец рань- 
ше нередко брал л\еня в рейс. Управля- 


ется он обычно: рулевым колесом и тор- 
мозом. Отец возил грузы, я буду возить 
солдат. 

А оказалось, что в армйи не возить 
надо, а уметь вести бой. И не в одиноч- 
ку, а целым отделением, так что дейст- 
вуют все — водитель, пулеметчик, ав- 
томатчики, гранатометчики, а командир 
их объединяет. Вот и выходит, что не 
один водитель управляет машиной... 

— Меньше скорость, мост объехать 
справа! — слышу голос лейтенанта. По- 
нятно почему: на мосту посредник с 
белой повязкой на рукаве — мост «раз- 
рушен». Путь по льду уже 
вешками — головной дозор 
разведал переправу. 

...И опять вспомнилось. 

Осенью это было, 
когда принял свой 
первый бронетранспортер. 


обозначен 


БТР — 60ПБ 

1 — крышка смотро- 
вого люка; 

2 — крышка люка 
командира; 

3 — пулемет КП ВТ; 

4 — пулемет ПКТ; 

5 — боевое отделение; 

6 — крышка люка десанта; 

7 — отделение силовой 
установки; 

8 — радиатор; 

9 — корпус водометного 
движителя; 

10 — глушитель; 

11 — топливный бак; 

12 — смотровой прибор; 

13 — лючок для стрельбы из личного 
оружия; 

14 — отделение управления; 

15 — волноотражательный щиток. 
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Утром, в сумерках, подняли по трево- 
ге. Двигались с приборами ночного вож- 
дения. Дорога, освещаемая лучами ин- 
фракрасных фар, виделась мне в лин- 
зах прибора зеленовато-серой, как на 
экране телевизора, только кое-где глу- 
бокими провалами чернели тени за греб- 
нями ухабов. А когда вышли к реке, 
стало светать. 

Впереди проследовал отряд обеспече- 
ния движения, улучшил спуск к реке, 
выставил веху — ориентир на противопо- 
ложном берегу. Голова колонны с ходу 
вошла в небыструю реку, и бронирован- 
ные машины, выбрасывая пенистые бу- 
руны из водометов, поплыли к проти- 
воположному берегу. 

Я не боялся за свою машину. Водоот- 
качивающие средства проверял накану- 
не, заслонки водомета действовали без 
заеданий, все пробки на днище были 
хорошо затянуты. В технической школе 
такое упражнение мы отрабатывали: 
поочередно садились в БТР, подъезжали 
к воде, инструктор контролировал под- 


готовку к движению на плаву и разре- 
шал движение. 

Здесь — все с ходу, в общей колон- 
не, когда недопустимы задержки, изме- 
нение интервалов. А тут еще спуск не- 
знакомый. 

— Подними волноотражатель! — на- 
помнил сержант. 

Кручу рукоятку одной рукой, другой 
управляю — хорошо, что у руля есть 
гидроусилитель. Только поднял щит, а 
колеса уже коснулись воды. Схватился 
за рычаг водометного движителя, нос 
машины стало сносить течением влево 
под мост. Команды посыпались одна за 
другой: 

— Включить теплообменник! 

— Открыть заслонку водомета! 

— Включить водомет! 

Вижу, как вздрогнул и поплыл назад 
левый берег, а перед машиной вырас- 
тают устои моста. 

Ну, теперь прибавь обороты, — 
сказал сержант, закрывая люк. Почувст- 
вовал, как машина сразу устремилась 
вперед. Вытер пот и додумал, что знать 
мало, надо еще уметь... 

Уметь надо и по ледовой переправе 
машину вести. Воспоминания в сторону. 
Включил первую передачу, двигателями 
притормаживаю, скорость 6 — 8 км/ч, что- 
бы не ударить по ледяному покрову при 
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съезде с берега. Так, хорошо! Теперь по 
льду, без рывков, резко обороты не 
увеличивать. 

Приятно чувствовать, что тяжелая ма- 
шина повинуется твоим рукам. Еще раз 
окинул взглядом щитки приборов, при- 
слушался к двигателям. Может быть, по- 
следний раз сижу за рулем своего «341». 
До мая совсем немного, а там и домой. 
После «броника» сяду за руль любой 
машины, многому он меня научил. До че- 
го же это удачная машина: может вести 
бой, зараженный участок местности 
преодолеет, река — не преграда, бездо- 
рожье — не помеха. Даже жалко про- 
щаться с ним, такой он ладный, строгий 
обводами корпуса, башней с двумя пу- 
леметами, броневыми крышками люков 
и амбразур. 

Ну, вот и берег. Этот пологий, въехать 
нетрудно. Да и если бы трудно было, 
лебедка всегда наготове. 

— Вертолеты справа! — тревожно вы- 
крикнул наблюдатель Никитенко. 

— К бою! — это уже лейтенант нам. 
И по рации: «Гранит два-три», увеличить 
дистанции, больше скорость!» 

С еловых ветвей, покрывая все иск- 
рящейся снежной пылью, рухнули пла- 
сты снега — из укрытий по вертолетам 
ударили зенитные самоходные уста- 
новки. 

А. АЛЕКСЕЕВ 

Художник 
О А. Захаров 



БУДУЩЕМУ ВОИНУ 






Прошло полгода, как вступил в дей- 
ствие Указ Президиума Верховного Сове- 
та СССР «05 административной ответ- 
ственности за нарушение правил дорож- 
ного движения». О главных положениях 
этого документа «ы рассказывали в 
августовском номере прошлого года. В 
той публикации, в частности, подчеркива- 
лось, что подобного рода нормативный 
акт впервые принят для всей террито- 
рии нашей страны. Теперь, как показыва- 
ет редакционная почта, возник ряд во- 
просов, связанных с практикой примене- 
ния Указа. Корреспондент журнала В. Па- 
мирский встретился с заместителем на- 
чальника Главного управления ГАИ МВД 
СССР генерал-майором милиции Рудоль- 
фом Семеновичем ДИАНКИНЫМ и по- 
просил его ответить на те из них, ко- 
торые наиболее часто встречаются в 
письмах наших читателей. 

Важным достоинством Указа является 
четкая регламентация мер воздействия 
за то или иное нарушение Правил и вме- 
сте с тем принцип индивидуализации 
наказания. Как реализуется это положе- 
ние! Вот, например, Н. Зайкин из по- 
селка Кант Киргизской ССР пишет нам: 
«17 сентября 1983 года мне пришлось 
уплатить в сберкассу штраф 10 рублей за 
то, что въехал под знак «40 км/ч», когда 
на спидометре было 50. Просто не успел 
погасить скорость. Дорога была свобод- 
ная, широкая, покрытие асфальтобетон- 
ное, утро солнечное, ясное. Аварийную 
ситуацию я не создал, «права» имею 
без единой просечки, стаж за рулем 
более 10 лет. Так почему за такой про- 
ступок сразу же 10 рублей, а не 3 или 
просто предупреждение, как это тоже 
предусматривается Указом!» 


На водителя, нарушившего Правила, может 
быть наложено одно из следующих взы- 
сканий: предупреждение, штраф, лишение 
права на управление транспортными сред- 
ствами. Притом Указ дает возможность варь- 
ировать не только вид взыскания, но и сумму 
штрафа, срок лишения «прав». И это вполне 
оправданно. В разных ситуациях происходят 
одни и те же нарушения Правил. Не одинако- 
вы и причины, их вызывающие, сами водите- 
ли, возможные последствия проступка, да и 
отношение нарушителей к случившемуся. 
Все это наш работник обязан учитывать, 
принимая решение о мере наказания, чтобы 
оно наиболее точно соответствовало характе- 
ру и тяжести проступка, то есть было инди- 
видуализировано. Широкий диапазон мер 
воздействия в рамках, предусмотренных 
статьями Указа, дает возможность с необхо- 
димой полнотой реализовать этот важный 
принцип. 

В частности, за нарушение скоростного ре- 
жима, если оно не повлекло аварийной си- 
туации и не является повторным в течение 
года, водитель может быть предупрежден 
или оштрафован на сумму от 3 до 10 рублей. 
Такие границы определены Указом, а дальше 
слово за инспектором, на глазах которого 
все происходило. Он делает вывод о степе- 
ни опасности проступка, его возможных 
последствиях, на основании чего и, конечно, 
с учетом личности нарушителя принимается 
решение о мере наказания. Мы, со своей 
стороны, постоянно ориентируем личный сос- 
тав дорожно-патрульной службы на то, как 
необходимо разумно использовать весь диа- 
пазон мер воздействия, имеющихся в распо- 
ряжении инспектора. Максимальная сумма 
штрафа, предусмотренная Указом за данное 



нарушение, должна назначаться, конечно, в 
тех случаях, когда проступок совершен соз- 
нательно, в опасных условиях и, кроме того, 
сам водитель не склонен правильно оцени- 
вать собственное поведение. Если же есть 
какие-то смягчающие вину обстоятельства, то 
они обязательно должны быть учтены. 

Водитель В. Изотов из Чебоксар за 
превышение скорости был оштрафован 
на 5 рублей. Само наказание у него воз- 
ражений не вызвало. Однако он недоуме- 
вает по поводу того, что одновремен- 
но с вынесением постановления о нало- 
жении штрафа ему была сделана просеч- 
ка в талоне предупреждений. «Что это — 
два наказания за одно нарушение!» — 
спрашивает читатель. 

Нет, конечно. Как известно, вместе с Ука- 
зом вводится в обращение новый талон к 
водительскому удостоверению. От талона 
предупреждений он отличается не только 
видом, но и назначением. Дело в том, что 
теперь во многих случаях, когда на водителя 
налагается взыскание за нарушение Правил, 
этот факт будет фиксироваться просечкой в 
талоне. Помимо самой отметки в него зано- 
сятся шифр и дата нарушения, вид взыска- 
ния и дата его исполнения. Таким образом, 
просечка теперь является лишь отметкой 
о том, что на водителя наложено одно из 
взысканий, предусмотренных Указом, и слу- 
жит для установления повторности проступ- 
ков в течение года. А это, как вы знаете, 
влечет за собой усиление наказания. 

Коль зашел разговор о талоне к води- 
тельскому удостоверению, надо сказать еще 
вот о чем. Понятно, что в короткое время 
выдать всей многомиллионной армии водите- 
лей новые талоны просто невозможно. Поэ- 
тому принято решение делать отметки о до- 
пущенных нарушениях в старых талонах 
^Р^ДѴЯр^жДбний. При этом в него заносятся 
все те данные, о которых я упоминал выше. 
По мере выдачи новых талонов к водитель- 
скому удостоверению старые талоны преду- 
преждения будут из обращения изыматься. 

ак что в случае с читателем В. Изотовым 
все сделано правильно: за превышение уста- 
новленной скорости на него наложен штраф 

рублей, о чем и сделана соответствую- 
щая отметка в талоне предупреждений. 
Если в течение года после этого он совер- 
шит еще один проступок из тех, повторность 
которых учитывается, то к нему будут при- 
няты уже более серьезные меры. 

Рудольф Семенович, раз уж мы за- 
говорили непосредственно о мерах нака- 
зания, в том числе и о штрафах, про- 
комментируйте, пожалуйста, письмо 
А. Смирнова из Феодосии. Он прислал в 
редакцию постановление, составленное 
инспектором дорожно-патрульной служ- 
бы ГАИ Симферополя О. Диденко. Из 
этого документа видно, что на водителя 
наложен штраф 10 рублей за то, что 
его пассажир не был пристегнут ремнем 
безопасности. А ведь, судя по тексту 
Указа, за такой проступок штраф не бо- 
лее 3 рублей. В чем здесь дело! 

Это явное недоразумение. В тех случаях, 
когда за какие-то нарушения Указом преду- 
смотрены четкие границы ответственности, 
выходить за них — ни в сторону увеличе- 
ния, ни в сторону уменьшения — никто не 
имеет права. Неиспользование ремней без- 
опасности во время движения, безусловно, 
нарушение Правил, и, на наш взгляд, серьез- 
ное. Однако оно не упоминается в тех статьях 
Указа, где определены проступки, за которые 
может быть наложен штраф более 3 рублей. 
Между тем в статье 7 прямо говорится о 
том, что за «все иные» нарушения водитель 
может быть предупрежден или оштрафован 


на 3 рубля. Как видите, сумма строго огово- 
рена. Письмо товарища Смирнова оставьте 
нам. Мы проверим, при каких обстоятель- 
ствах был составлен протокол, и о ре- 
зультатах сообщим редакции. 

Не могу не сказать в этой связи вот о чем. 
Применение ремней безопасности едва ли 
не самый действенный способ снизить тя- 
жесть последствий дорожно-транспортных 
происшествий. Ошибка думать, что в ремнях 
есть смысл только на больших скоростях, 
то есть на загородных дорогах. Велик трав- 
матизм при происшествиях и в условиях 
интенсивного городского движения, когда на 
спидометрах автомобилей не более 40 — 50 
км ч. А ведь тяжесть последствий этих ава- 
рий мы могли бы уменьшить в три-четыре 
раза, если бы добились стопроцентного ис- 
пользования ремней. Со своей стороны, могу 
сказать совершенно определенно, что мы бу- 
дем настойчивы в достижении этой цели и 
используем для этого все имеющиеся в на- 
шем распоряжении средства: пропаганду, 
широкую разъяснительную работу, а в необ- 
ходимых случаях и меры воздействия, преду- 
смотренные Указом. Хотелось бы, чтобы в 
этом важном деле широкая водительская 
общественность более активно пошла нам 
навстречу. 

4 

Вот какую ситуацию описал ленингра- 
дец В. Целищев. «При выезде с места 
стоянки на дачном участке, находящем- 
ся на расстоянии 20 — 25 метров от доро- 
ги, мой автомобиль забуксовал. Я приба- 
вил «газ», и тут машина из-за суглини- 
стой поверхности с боковым уклоном со- 
скользнула вбок и задела дерево, кото- 
рое росло рядом. От удара оказались не- 
значительно помяты ее двери. Так как 
она застрахована, я обратился в ГАИ. Там 
происшедшее было квалифицировано 
как результат «грубого нарушения пунк- 
та 9.6 Правил», и меня оштрафовали на 
20 рублей». 

Есть и другие письма на такую же 
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тему, и читатели высказывают в них вот 
какое опасение. Не получится ли, что лю- 
бое повреждение автомобиля, случив- 
шееся по вине водителя, но в общем-то 
из-за его неосторожности или неопытно- 
сти, и причинившее вред только самому 
владельцу машины, будет теперь всегда 
рассматриваться как следствие «наруше- 
ний правил дорожного движения, пов- 
лекших повреждение транспортных 
средств», что наказывается по статье 4 
Указа штрафом в размере от 10 до 50 
рублей! 

Вопрос не простой. Ситуации, когда води- 
тель совершает аварию, не нанося при этом 
ущерба никому, кроме как самому себе, 
многообразны. Да и механизм их возникно- 
вения может быть совершенно различен. К 
примеру, водитель, двигаясь по скользкой 
зимней дороге на сравнительно небольшой, 
но при данных условиях все равно чрезмер- 
ной, скорости, неудачно маневрирует и ока- 
зывается в кювете. Пострадавших нет, но 
автомобиль поврежден. Безусловно, здесь у 
инспектора ГАИ есть все основания усмот- 
реть в действиях водителя нарушение Пра- 
вил, в частности пункта 9.6, и применить к 
нему предусмотренные Указом меры адми- 
нистративного воздействия. 

Чтобы кому-то такой подход не показался 
неоправданно строгим, сделаю одно поясне- 
ние. Оценивая подобные ситуации, мы не 
можем не учитывать, что сравнительная 
малозначительность последствий в данном 
случае это не заслуга водителя, а просто 
случайность. Окажись на его пути человек 
или кювет поглубже, и, вполне возможно, 
пришлось бы вести речь уже об уголовной 
ответственности. 

Иное дело, эпизод, который описал В. Це- 
лищев, Могу привести и другой: при заезде 
в гараж ветром прикрывает дверь, и она 
бьет по машине. В обоих случаях водители, 
конечно, заслуживают упрека. Скажем, в не- 
осторожности, непредусмотрительности, но 
не в нарушении Правил. Поэтому нет основа- 
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ний привлекать их к административной от- 
ветственности, предусмотренной Указом. 

Мы рассмотрели, так сказать, крайние си- 
туации. Между ними множество других — 
сходных, но не таких же. Поэтому заочно 
определять, когда водитель должен быть 
привлечен к ответственности, а когда нет, я 
не берусь. В каждом конкретном случае 
инспектор или иные должностные лица 
обязаны разобраться и вынести решение на 
основе точно установленных по происшест- 
вию обстоятельств. 

Рудольф Семенович, во многих публи- 
кациях, разъяснявших положения Ука- 
за накануне его введения, подчерки- 
валось, что закон гарантирует защиту 
интересов и прав граждан, предоставляет 
им возможность непосредственно участ- 
вовать в рассмотрении материалов по 
нарушениям, обжаловать решения долж- 
ностных лиц. Расскажите, пожалуйста, о 
том, как это положение реализуется на 
практике. 

Права водителя, привлекаемого к админи- 
стративной ^ответственности, гарантируются 
целой системой мер. Во-первых, дело о на- 
рушении Правил должно рассматриваться 
уполномоченными на то лицами в присут- 
ствии нарушителя. В его отсутствие оно мо- 
жет разбираться только в том случае, если 
есть данные о том, что он был своевременно 
извещен о месте и времени рассмотрения, 
но не явился и от него не поступило 
ходатайства отложить рассмотрение. В ходе 
разбирательства водитель имеет право зна- 
комиться со всеми материалами дела, давать 
необходимые пояснения, представлять дока- 
зательства, заявлять ходатайства, а также 
пользоваться юридической помощью адвока- 
та. Во-вторых, постановление по делу о нару- 
шении Правил может быть обжаловано. Как 
лицом, в отношении которого оно вынесено, 
так и пострадавшим. В тех случаях, когда 
взыскание определено в виде штрафа, лише- 
ния права на управление транспортными 
средствами или предупреждения, зафиксиро- 
ванного в талоне к водительскому удосто- 
верению на месте совершения проступка, 
жалоба подается в вышестоящий орган Гос- 
автоинспекции, после чего можно обратить- 
ся в районный или городской суд, решение 
которого является окончательным. Наложе- 
ние штрафа может быть обжаловано сразу 
в судебном порядке, без обращения в 
вышестоящие должностные инстанции Г ос- 
аетоинспекции. Постановление о наложении 
взыскания в виде предупреждения на месте 
правонарушения без составления протокола 
обжалуется только вышестоящему должност- 
ному лицу. Жалоба на постановление по делу 
о нарушении Правил подается не позднее 
10 дней со дня его вынесения. 

Кроме того, что касается лишения права 
на управление транспортными средствами, то 
по истечении половины срока он может 
быть сокращен для тех, кто за прошедшее 
время проявил себя дисциплинированным и 
безупречным работником. Решение об этом 
принимается должностным лицом, наложив- 
шим взыскание, или его заменяющим по хо- 
датайству общественной организации или 
трудового коллектива. 

Кстати, как известно, по сравнению с 
ранее действовавшими нормативными до- 
кументами Указом изменены сроки лише- 
ния права на управление транспортными 
средствами за некоторые проступки... 

Все понятно. Этот вопрос нами уже решен. 
В тех случаях, когда срок лишения превы- 
шает установленный за данный проступок 
Указом и на данный момент еще не истек, 
то такие дела нами пересмотрены и решения, 
которые по ним принимались, приведены в 
соответствие с мерами, предусмотренными 


Указом. Если кто-то из водителей по каким- 
либо причинам до сих пор не смог решить 
этот вопрос, ему надо обратиться в отделе- 
ние Г АИ, которое выносило постановление о 
наказании. 

Рудольф Семенович, многие наши чита- 
тели пишут о том, что введения в дей- 
ствие Указа «Об административной от- 
ветственности за нарушение правил до- 
рожного движения» все ждали с нетерпе- 
нием. Это естественно — каждый, кто 
сидит за рулем, кровно заинтересован в 
том, чтобы на улицах и дорогах у нас был 
порядок. Не секрет, что именно в связи 
с этим на Указ возлагались большие 
надежды. Оправдываются ли они! Как 
сказалось его введение на дисциплине 
водителей! 

Указ разрабатывался и вводился с целью 
укрепления дисциплины на транспорте, усиле- 
ния борьбы с нарушениями Правил, повыше- 
ния безопасности перевозок людей и грузов, 
обеспечения охраны личных прав граждан. 
Одним словом, он направлен на борьбу с те- 
ми, кто в той или иной форме преступает 
закон. За руль транспортных средств у нас в 
стране ежедневно садятся миллионы людей. 
Не стоит закрывать глаза на то, что среди 
них немало таких, кто то ли по невнима- 
тельности, то ли по расхлябанности, а то и 
вполне сознательно нарушает Правила. При 
современном уровне автомобилизации, рез- 
ком росте интенсивности движения — только 
за последние пять лет количество транспорт- 
ных единиц возросло более чем на 30% — 
любой подобный проступок представляет 
серьезную общественную опасность. Вот в 
отношении водителей, постоянно совершаю- 
щих их, главным образом и действует Указ. 
Подчеркну, что многие его положения несут 
ярко выраженную воспитательную направлен- 
ность, которая не может не сказаться на 
каждом, кто сидит за рулем. 

Безусловно, какие-то широкие обобщения 
о его эффективности делать еще рано — 
времени прошло мало. Но могу сказать 
довольно определенно, что Указ уже рабо- 
тает на транспортную дисциплину. И в пер- 
вую очередь это ощутили ее нарушители. 
Такой вывод нам позволяют сделать пер- 
вые сообщения с мест. Во многих регио- 
нах страны сократилось число дорожно- 
транспортных происшествий, особенно свя- 
занных с такими опасными нарушениями 
Правил, как управление машиной в состоянии 
опьянения или превышение установленных 
скоростных ограничений. 

В качестве примера сошлюсь на положение 
дел во Владимирской области. За первые 
три месяца действия Указа по сравнению с 
тем же периодом 1982 года здесь только 
число погибших в авариях сократилось на 
3,4% . 

По отзывам наших работников, транспорт- 
ная дисциплина заметно улучшилась практи- 
чески повсеместно. И это естественно: меха- 
низм Указа действует таким образом, что в 
первую очередь выбивает почву из-под ног 
злостных нарушителей. Сегодня каждое 
умышленное нарушение обходится довольно 
дорого в прямом смысле слова. И главное — 
оно не проходит бесследно и наказание 
за каждый последующий проступок заметно 
возрастает. Кроме того, служба Госавтоин- 
спекции страны вообще ориентирована на бо- 
лее жесткое пресечение нарушений, соз- 
дающих угрозу для безопасности движения. 
Все эти факторы, на мой взгляд, наиболее 
отрезвляюще действуют именно на откро- 
венных любителей прокатиться с ветерком 
или «не заметить» запрещающий знак. Про- 
тив них Указ действует, как показал первый 
опыт, особенно эффективно. 

Завершая наш разговор, хочу сказать о 
том, что ни один закон не работает сам по 
себе. Он всегда реализуется через людей 
и для людей. Поэтому все проблемы, ко- 
торые выдвигает практика применения Указа, 
нам предстоит решать и с вашей помощью, 
товарищи водители, рассчитывая на взаимо- 
понимание. Ведь цель у нас одна — порядок, 
дисциплина и безопасность на наших улицах и 
дорогах. 
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Ито виноват? 


ЕСЛИ 

ВОЗНИКЛА 

ОПАСНОСТЬ 

'правление автомобилем, строго го- 
воря, представляет цепочку реакций 
водителя — его ответных действий на 
изменения дорожной обстановки. Если 
возникает вероятность дорожно-транс- 
портного происшествия и водитель, ес- 
тественно, должен без промедления 
принимать предупредительные меры, 
ее рассматривают как опасную. И тут 
уж. надо действовать безошибочно, в 
точном соответствии с требованиями 
Правил дорожного движения. Иначе 
опасная обстановка перерастает в ава- 
рийную, не оставив водителю техниче- 
ских возможностей избежать беды. 

В ясную, сухую погоду ВАЗ — 2101 
двигался со скоростью около 90 км/ч 
по асфальтированному шоссе Эн- 
гельс — Маркс (Саратовская область). 
На 25-м километре, проехав знак 2.3.1 
♦ Пересечение со второстепенной доро- 
гой», водитель примерно в 100 метрах 
до перекрестка увидел быстро прибли- 
жающийся справа по пересекающей до- 
роге ЗИЛ — 130. В этот момент грузовик 
находился на расстоянии около 70 мет- 
ров от главной дороги и не было ника- 
ких признаков, что он снизит скорость 
перед перекрестком. Видя это, владе- 
лец « Жигулей» предположил, что води- 
тель грузовика попытается с ходу про- 
скочить перекресток и может произой- 
ти столкновение. Дорога была хорошая, 
«сбрасывать газ» водителю «Жигулей» 
не хотелось, и он решил проехать по- 
зади грузовика, когда тот выедет на 
пересечение дорог. Для этого он взял 
правее и даже съехал на правую обочи- 
ну. След колес показал, что это случи- 
лось в 61 метре от перекрестка. В сле- 
дующий момент водитель «Жигулей» 
увидел, что грузовик тормозит и оста- 
навливается, но уже на его полосе дви- 
жения. Через несколько секунд «Жигу- 
ли» ударились в левое переднее коле- 
со грузовика (левый рисунок). 

Ситуацию водитель «Жигулей» пра- 
вильно оценил как опасную, но ошибся 
в прогнозе ее развития. Действительно, 


исследование обстоятельств ДТП пока- 
зало, что скорость ЗИЛ — 130 перед на- 
чалом торможения была 60 км/ч, и 
если бы оба автомобиля продолжали 
двигаться в прежнем темпе, то столкну- 
лись бы на проезжей части перекрест- 
ка. Однако выбор водителем «Жигу- 
лей» ответного действия — маневра 
был ошибочным. В результате он ли- 
шил себя технической возможности 
предотвратить столкновение даже экст- 
ренным торможением. Для этого, по 
данным экспертизы, при 90 км/ч не- 
обходимо было расстояние 74 метра. 
Когда же он увидел, что грузовик 
начал останавливаться, до перекрест- 
ка оставалось только 56 метров. Экст- 
ренное торможение в этот момент по- 
зволило бы погасить скорость «Жигу- 
лей» до 45 км/ч и уменьшить тяжесть 
последствий. 

Применив экстренное торможение 
на расстоянии не менее 74 метров от 
перекрестка, а такая возможность бы- 
ла, или начав снижать скорость еще 
раньше, водитель «Жигулей» сумел бы 
избежать столкновения в любом слу- 
чае — ошибочным или правильным 
был бы его прогноз развития дорожной 
ситуации. Возникновению опасной об- 
становки здесь способствовали действия 
водителя грузовика, который по само- 
надеянности не снижал скорость до по- 
следнего момента. Этим он вызвал у 
водителя «Жигулей» ложное представ- 
ление о своем намерении выехать на 
перекресток. Но аварийной обстановка 
стала только после того, как водитель 
«Жигулей» не стал тормозить, а пред- 
принял маневр вправо. 

Аналогичный случай произошел на 
321-м километре трассы Сызрань — 
Волгоград, по которой со скоростью 
70 км/ч следовал «Москвич — 2140». Его 
водитель своевременно заметил прибли- 
жавшийся справа по второстепенной 
дороге автомобиль ГАЗ — 53А, но за 
100 — 120 метров до перекрестка обна - 
ружил, что водитель грузовика не сни- 
жает скорости, и предположил, что ес- 
ли он и сможет остановиться, то уже 
на самом перекрестке. Как и в преды- 
дущем примере, водитель Москвича» 
решил не сбавлять скорости, рассчиты- 
вая проехать перекресток, но не поза- 
ди грузовика, а перед ним. Для этого 
он стал принимать влево и на расстоя- 
нии около 80 метров от перекрестка 
выехал на свободную полосу встречно- 
го движения. Однако и его прогноз ока- 
зался неверным: водитель грузовика, 
будучи пьян, «забыл» о Правилах и не 
думал останавливаться. Надо ли гово- 
рить, что весь план действий водителя 
«Москвича» вмиг оказался нарушен- 
ным. Хоть он и ушел на перекрестке на 


левую сторону дороги, грузовик ударил 
«Москвич» в правый бок, после чего 
тот съехал в кювет и опрокинулся 
(правый рисунок). Водитель получил 
серьезную травму. 

Исследование обстоятельств этого 
происшествия показало, что водитель 
«Москвича» имел техническую воз- 
можность предотвратить столкновение 
экстренным торможением вместо ма- 
невра в тот момент, когда возникла 
опасность для движения. Это позволи- 
ло бы ему остановиться перед пере- 
крестком. Кроме того, было установле- 
но, что, снизив скорость в этот момент 
до 50 км/ч, он мог бы проехать через 
перекресток, не меняя положения на 
проезжей части, позади грузовика по 
освободившейся полосе. 

В рассмотренных примерах водители 
легковых автомобилей, пользовавшие- 
ся преимущественным правом проезда, 
имели техническую возможность пре- 
дотвратить происшествие экстренным 
торможением или снижением скорости, 
хотя оба ошибались в прогнозах отно- 
сительно действий других водителей. К 
сожалению, они ошиблись также и в 
выборе ответного действия : применили 
неоправданный маневр — один впра- 
во, другой влево. Маневр для предот- 
вращения происшествия оправдан лишь 
в том случае, если вероятность появле- 
ния препятствия в направлении манев- 
ра исключена. В описанных же нами 
случаях такой уверенности у водите- 
лей не было. Изменением направления 
движения вместо торможения оба води- 
теля лишили себя технической возмож- 
ности предотвратить происшествие, и 
обстановка приобрела характер ава- 
рийной. В подобных ситуациях необхо- 
димо только тормозить — плавно или 
экстренно, в зависимости от обстанов- 
ки. Об этом прямо говорится в пункте 
9.6 Правил: «В случае возникновения 
опасности для движения Родитель дол- 
жен принять меры к снижению скоро- 
сти вплоть до полной остановки транс- 
портного средства». 

Практика проведения судебных ав- 
тотехнических экспертиз показывает, 
что в большинстве случаев при возник- 
новении опасной обстановки самым 
правильным ответным действием води- 
теля является своевременное снижение 
скорости по крайней мере до 40 км/ч. 
При такой скорости водитель полно- 
стью сохраняет контроль за собствен- 
ным движением и почти всегда имеет 
техническую возможность предотвра- 
тить Происшествие торможением. 

К. БУТОВСКИЙ, 
нештатный автотехнический эксперт, 

кандидат технических наук 

г. Саратов 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


Е 


I. Разрешен ля обгон в 

1 — разрешен 

2 - — запрещен 


ситуации? 


II. В какой последовательности должны проехать 
пересечение дорог эти транспортные средства? 

3 — мотоцикл; легковой автомобиль; грузовой 

автомобиль; 

4 — легковой автомобиль; грузовой автомобиль; 

мотоцикл 

III. Кто из водителей правильно остановился для 
посадки пассажира? 

5 — водитель А 

6 — водитель Б 

7 — оба неправильно 

IV. Кто из этих водителей может двигаться в пока- 
занных направлениях при таких яшммг свето- 
фора? 

8 — все водители 

9 — только водитель легкового автомобиля 

10 — водители автомобилей 

V. Остановка 

вам у 

обоих автомобилей 
только автомобиля Б 
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VII 


VI. В какой последовательности проедут перекре- 
сток эти транспортные средства? 

13 — трамвай; автобус; легковой автомобиль 

14 — легковой автомобиль; трамваи; автобус 

15 — трамвай; легковой автомобиль; автобус 

VII. Разрешен ли обгон в показанной ситуации? 

16 — разрешен 

17 — разрешен без выезда на полосу встречного 

движения 

18 — запрещен 


VIII. Может ли водитель УАЗа 


*»:* I 


глться в по- 


19 — может 

20 — не имеет права 

IX. Может ли перевозить пассажиров в кузове 
грузового автомобиля водитель, не имеющий разре- 
шения по категории «О»! 

21 — может 

22 — не может 

X. Можно ли эксплуатировать автопоезд, если на 
прицепе нет специальных световозвращателей? 

23 — можно 

24 — можно в дневное время 

25 — нельзя 

Ответы — на стр. 32 
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ДОРОЖНОЕ ДВИЖЕНИЕ И ИНФОРМАЦИЯ 



Без информации невозможна любая челове- 
ческая деятельность. Недостаток, несвоевре- 
менность или недостоверность ее могут стать 
причиной значительного увеличения затрат 
(энергетические, временных, эмоциональных) 
для достижения цели или вообще сделать 
это невыполнимым. Сказанное в полной мере 
относится к работе водителя, особенность 
которой, как известно, в том, что принимать 
решения ему очень часто приходится в усло- 
виях дефицита времени. В огромном потоке 
различных данных о характере и режиме 
движения всех его участников, дорожных 
условиях и окружающей среде, наличии 
технических средств регулирования, состоя- 
нии узлов и агрегатов управляемого транспорт- 
ного средства и т. д. водитель должен не 
только своевременно обнаружить адресован- 


ную ему информацию, но и быстро ее пере- 
работать, интерпретировать, провести анализ, 
принять решение и выполнить необходимые 
действия. 

В последнее время информация на наших 
дорогах значительно улучшилась: все больше 
знаков с внутренним освещением, многопози- 
ционных, крупных указателей с внешней 
подсветкой и т. д. Однако, к сожалению, надо 
констатировать, что не всегда технические 
средства организации движения отвечают 
современным требованиям как по своим 
характеристикам, так и по способам установки. 
Между тем просчеты в информационном обес- 
печении участников движения не только могут 
привести к транспортному происшествию (к 
счастью, это случается далеко не каждый 
раз), но и к значительным потерям в народном 


хозяйстве из-за перепробегов машин, несвое- 
временной доставки грузов, искусственного 
увеличения интенсивности движения. 

Существуют вполне определенные требова- 
ния к источникам информации: сигналь- 
ность — эффективное выделение из общего 
фона; опознаваемость — обеспечение безо- 
шибочного узнавания; психофизиологическая 
комфортность — отсутствие нарушений вос- 
приятия, внимания и других психофизиологи- 
ческих характеристик водителя. Несоблю- 
дение этих требований делает невозмож- 
ным своевременное восприятие дорожного 
знака или светофора. К примеру, при обсле- 
довании дорожных знаков с внутренним 
освещением в Москве были выявлены находив- 
шиеся в загрязненном состоянии, что сущест- 
венно снижало их фотометрические характе- 



БОЛГАРИЯ. Вошел в силу новый закон 
о дорожном движении. Он направлен 
прежде всего на повышение дисциплины 
и ответственности водителей, пешехо- 
дов, руководителей автохозяйств, работ- 
ников, обязанных поддерживать дороги 
в нормальном состоянии. Особое внима- 
ние обращено на соблюдение установ- 
ленных скоростных режимов. Превыше- 
ние скорости на величину до 10 км/ч бу- 
дет наказываться штрафом в 10 левов, 
до 30 км/ч — 20 левов, свыше 30 км/ч — 
50 левов. Впервые вводятся провероч- 
ные экзамены для лиц, в течение двух 
лет совершивших три нарушения пра- 
вил. за которые делаются просечки в 
контрольном талоне к водительскому 
удостоверению. 


ПНР. Запатентован новый способ осве- 
щения дороги фарами автомобиля, пре- 
пятствующий ослеплению водителей. 
Предлагается устанавливать на фары 
цветные фильтры, которые водитель мо- 
жет переставлять из кабины, и сменные 
защитные экраны тех же цветов. Уста- 
новив, скажем, желтый цвет на фарах, 
водитель опускает перед глазами защит- 
ный экран того же цвета. Если встреч- 
ный автомобиль следует с другим цве- 
том, например зеленым, то ослепления не 
будет. Если оба автомобиля окажутся с 
одинаковым цветом, одному из водите- 
лей нужно изменить его. 

КАНАДА, Исследования не подтвердили 
предположения, будто ремни безопасно- 


сти делают водителя более склонным к 
риску, что, в частности, приводит к умень- 
шению дистанции в потоке транспорта. 
Наблюдения показали, что более поло- 
вины водителей, двигавшихся с нормаль- 
ным временным интервалом (2 секунды) 
за автомобилем впереди, пользовались 
ремнями безопасности, и очень малый 
процент сокращал его до секунды и ме- 
нее. 

ПОРТУГАЛИЯ. Главная дорожная сеть 
страны имеет протяженность около 19 
тысяч километров. На магистралях макси- 
мальные скорости движения легковых 
автомобилей 120 км/ч, автобусов — 
80 км/ч. По сравнению с 1978 годом чис- 
ло ДТП выросло на 2.5%. 
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Уверенно н спокойно чувствуют себя на дороге водители, когда получают четкую и исчерпываю- 
щую информацию. 


ристики и, как следствие, дальность видимо- 
сти. Надо заметить, значительное ослабление 
яркости знака (а мы сталкивались со случаями, 
когда, скажем, яркость элементов синего 
цвета составляла 0,07 — 0,7 кд/м 2 при норме 
7 — 17 кд/м 2 | приводит к уменьшению дально- 
сти видимости порой до 50% и более. 

К сожалению, до сих пор на дорогах встре- 
чаются знаки, установка которых противоре- 
чит и ГОСТу и здравому смыслу. Ситуации 
на верхних снимках, например, были предло- 
жены для оценки квалифицированным водите- 
лям. Им потребовалось несколько минут, 
чтобы определить смысл, заложенный в эту 
информацию. Причем одинаковых решений 
не было. Если же учесть, что в реальной 
обстановке водитель должен сделать это в 
течение нескольких секунд, становится оче- 
видным, что такая «информациям приносит 
резко отрицательный результат. Посмотрев 
на нижние три снимка, читатель увидит, что 
и в светофорном регулировании порой прояв- 
ляется местная «самодеятельность». 

Неверная установка знака может быть 
потенциально опасной, так как водитель, 
во-первых, не исключено, вообще не увидит 
его, а, во-вторых, даже увидев, неправильно 
истолкует смысл. Например, размещение до- 
рожного знака «Направления движения по 
полосе» не над той полосой, к которой он 
относится. Значительное количество знаков, 
устанавливаемых в период ремонта дорог, 
не снимают тут же после прекращения работ. 
Это не только приводит к неоправданному сни- 
жению скоростей, но и подрывает доверие 
водителей к дорожной информации. Кроме 
того, условия движения изменяются иногда 
в силу метеорологических факторов, и ин- 
формация постоянного характера перестает 
соответствовать сложившейся обстановке. 
В этих случаях со вершенно необходимы мно- 
гопозиционные или адаптивные (меняющие 
информацию в зависимости от условий дви- 
жения) знаки. 

Стоит подумать над дальнейшим совершен- 
ствованием и самих знаков. Налрймер, у зна- 
ков приоритета нет единообразия в форме и 
цветовых комбинациях, явных смысловых 
связей. 

Практика применения транспортных и пе- 
шеходных светофоров показала, что и здесь 
не все решено до конца. При смене сигналов 
светофора с разрешающего на запрещающий 
может возникнуть ситуация, которая поставит 
водителя в затруднительное положение. Не 
имея данных о том, сколько времени осталось 
до смены сигнала, он пррой слишком поздно 
получает информацию о запрещении даль- 
нейшего движения и практически мгновенно 
должен выбрать решение: либо экстренно 
тормозить, чтобы не выехать на перекресток, 
и создать тем самым угрозу попутного столк- 
новения, либо продолжить движение, рискуя 
столкнуться с транспортными средствами, 
которые уже тронулись с поперечного направ- 
ления. 

Выделение переходной фазы в виде мигаю- 
щего зеленого сигнала не решило полностью 
вопроса: водители в одинаковой ситуации 
действуют по-разному. Одни в это время 
увеличивают скорость, полагая, что у них 
в запасе еще целых 3 — 4 секунды, другие — 


применяют торможение, вплоть до экстрен- 
ного, из опасения, что осталось всего 3 — 4 се- 
кунд» . Все это повышает вероятность про- 
исшествий на перекрестках. 

Светофоры в дорожном пространстве не- 
редко из соображений «экономии» размеща- 
ют на ближнем к перекрестку столбе, на стене 
здания и т. д. Однако это место не всегда 
находится в зоне концентрации внимания 
водителя. Кроме того, нередко « таких слу- 
чаях фон, на котором располагают светофор, 
не создает оптимальных условий для его 
восприятия. 

Неприятным для водителя является «фан- 
том-эффект», заключающийся в иллюзии го- 
рения невключенного сигнала светофора 
из-за отражения лучей внешнего источника 
(солнца, фонарей уличного освещения и др.) 
от поверхности линзы или рефлектора. В этих 
условиях очень трудно определить, какой же 
сигнал действительно горит. Неопределен- 
ность может привести, помимо нарушения 
скоростного режима транспортного потока, 
к самым неприятным последствиям. 

В настоящее время существует несколько 
конструктивных способов устранить «фантом- 
эффект». Не останавливаясь на перечне су- 
ществующих устройств, эффективность кото- 
рых различна, следует упомянуть о про- 
стейшем и достаточно надежном. Это проти- 
воотблесковая крестовина в корпусе свето- 
фора. Поступивший снаружи свет почти 
полностью поглощается черными матовыми 
пластинами. Практика эксплуатации светофора 
с протиаоотС песковой крестовиной на одном 
из перекресткрв Москвы подтвердила ее 


эффективность. Однако вопрос о широком 
применении таких устройств остается откры- 
тым. 

Но и это не все. Надо еще, чтобы была 
обеспечена видимость дополнительных секций 
светофора в темное время. Это достигается 
разными способами. Предпочтительным мож- 
но считать следующий вариант. Разрешающий 
сигнал — зеленая стрелка в дополнительной 
секции на черном фоне. Запрещающий — 
черная стрелка на красном фоне. Во всех 
случаях та или иная часть секции светится. 
Существуют и другие варианты. Один из 
возможных находит распространение в Ле- 
нинграде. Разрешающий сигнал — зеленая 
стрелка на черном фоне в дополнительной 
секции. При выключении стрелки горит 
красное кольцо (образованное люминесцент- 
ной лампой) вокруг дополнительной секции. 
Опыт эксплуатации светофоров такой кон- 
струкции позволит в ближайшее время оце- 
нить ее достоинства. 

В заключение подчеркнем главную мысль. 
Организации движения в условиях возросшей 
его интенсивности отводится все более за- 
метная, если не сказать ведущая, роль. В этой 
связи требуется резко усилить внимание к 
дорожной информации. В одних случаях 
достаточно просто навести порядок, в других 
потребуются определенные средства и время, 
возможно, дополнительные исследования. 
Но проблема назрела, и надо ее решать. 

В. КОНОПЛЯНКО, 
доцент МАДИ, 
кандидат технических наук 







США. Введенное 10 лет назад ограниче- 
ние скорости движения (55 миль/ч) про- 
анализировано в отношении эффектив- 
ности использования автомобилей. В 
частности, расход топлива снизился 
на 11% у легковых и 6% у грузовых ма- 
шин. 

США. Исследования показали, что реша- 
ющим фактором в ДТП с пешеходами яв- 
ляется возраст. 21% таких происшествий 
приходится ца детей 5 — 9 лет, 42% — на 
подростков 9 — 14 лет. 

США. Около 4% ДТП со смертельным ис- 
ходом случается из-за того, что водитель 
засыпает за рулем. Причиной является 
так называемый дорожный гипноз, на- 


ступающий из-за монотонности пейзажа, 
однообразия в управлении автомобилем. 

ФИНЛЯНДИЯ. Светоотражающие эле-- 
менты в одежде пешеходов стали важ- 
ным фактором безопасности в ночное 
время. Исследования показали, что 60% 
пешеходов в сельской местности и 50% 
в городах пользуются ретрорефдектора- 
ми. 

ФРАНЦИЯ. При департаментах и префек- 
турах созданы специальные комиссии, 
которые в обязательном порядке обсле- 
дуют профессиональных водителей гру- 
зовых автомобилей и средств городского 
транспорта, выявляя их психические спо- 
собности. 


ФРАНЦИЯ. Предложено электромагнит 
ное устройство, позволяющее блокиро 
вать замки дверей с места водителя. 

ФРГ. Для предотвращения пуска двига 
теля при незастегнутых ремнях предло- 
жено устанавливать в их замках выклю- 
чатели, введенные в электроцепь от ак- 
кумулятора к замку зажигание. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Проведен анализ ДТП, по- 
казавший, что ремни безопасности зна- 
чительно уменьшают опасность ранения 
глаз, которые причиняются от удара го- 
ловой о приборный щиток или лобовое 
стекло: 97% водителей и пассажиров, по- 
лучивших при авариях ранения глаз, не 
пользовались ремнями. 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 


* 


ВЫБРАЛ «ТУЛИЦУ» 



♦Ту лица* — единственный 
выпускаемый в нашей стране 
представитель семейства мото- 
роллеров, к которым в послед- 
нее время вновь возрос интерес 
в мире. Его предшественни- 
ки — *Тула — 200М», а затем 
♦Турист* завоевали среди по- 
клонников этого транспортно- 
го средства добрую репутацию 
своей надежностью, выносли- 
востью и хорошим качеством 
изготовления, что вообще ха- 
рактерно для изделий туль- 
ских мастеров. Все это вместе 
взятое предопределило наш 
выбор, когда мы подыскивали 
себе недорогую машину для 
повседневных деловых поездок 
и туристских пробегов на 
небольшие расстояния. И вот 
позади первый сезон, пора 
знакомства. Пробег около 
10 000 километров немал для 
двухколесной машины. Во 
всяком случае, он позволяет 
сделать оценки и высказать 
некоторые замечания в адрес 
завода. 

В двигатель ♦ Ту л и цы* по 
сравнению с ♦ Туристом* было 
внесено много полезных изме- 
нений. Мощность его заметно 
поднялась. Причем при до- 
вольно высокой степени сжа- 
тия по-прежнему использует- 
ся бензин марки А-76, и рас- 
ход его практически не воз- 
рос. Для того чтобы передать 
большую мощность, в меха- 
низм сцепления добавили два 
диска — ведущий и ведомый. 
Однако это привело к тому, 
что сцепление на некоторых 
машинах ♦ведет», и даже тща- 
тельная регулировка, выполня- 
емая по заводской инструк- 
ции, не устраняет этот недо- 
статок. При включенной пер- 
вой передаче и выжатом до 
упора рычаге выключения 
сцепления мотороллер тащит 
вперед, да и выключить пере- 
дачу трудно. Особенно это 
неудобно при движении в го- 
родском потоке, когда часто 
приходится трогаться и оста- 
навливаться. 

Коробка передач тульских 
мотороллеров давно зареко- 
мендовала себя как надеж- 
ный, выносливый и прочный 
агрегат. Недаром ее использу- 
ют даже на спортивных мото- 
циклах. При поездках на бо- 
лее или менее далекие рассто- 
яния по шоссе, где можно 
использовать накат, очень 
просится фиксированная ней- 
траль между третьей и чет- 
вертой передачами. Ее, прав- 
да, нетрудно сделать своими 
силами, когда по тем или 
иным причинам разобран дви- 
гатель. 

Для этого в фиксирующем 


диске, установленном на бара- 
бане переключения передач, 
достаточно выбрать напильни- 
ком полукруглую выемку с 
радиусом, равным радиусу 
фиксатора. Расположена она 
должна быть на равном рас- 
стоянии от выемок, фиксиру- 
ющих третью и четвертую 
передачи. Обработанную по- 
верхность зашлифуйте мелкой 
шкуркой и снимите фаски. 
Теперь нейтраль будет вклю- 
чаться легким нажатием на 
педаль как с четвертой, так и 
с третьей передачи (подробно 
о сборке, регулировке и основ- 
ных неисправностях коробки 
передач можно прочитать в 
ноябрьском номере *3а ру- 
лем» за 1976 год). 

. К ходовой части моторол- 
лера претензий нет. Рама до- 
статочно жесткая, хорошо ра- 
ботает подвеска, эффективны 
тормоза. Цепь надежно защи- 
щена от пыли и грязи герме- 
тичными резиновыми кожуха- 
ми, контроль за ее натяжени- 
ем несложен. Однако цепь слу- 
жила бы дольше, если бы в 
трансмиссии, например, в сту- 
пице заднего колеса был пред- 
усмотрен демпфер, гасящий 
рывки в передаче, особенно 
вредные для цепи. 

Выбирая как средство транс- 
порта мотороллер, мы, конеч- 
но, знали, что эта машина рас- 
считана на езду по шоссе. На 
грунтовых дорогах ей мешают 
главным образом два обстоя- 
тельства, о чем хотим предуп- 
редить мотолюбителей. 

Первое — способ крепления 
руля к рулевой колонке. От 
бокового удара при движении 
по проселку (как, впрочем, и 
при наезде на бордюрный ка- 
мень) руль попросту сворачи- 
вается в сторону, и его прихо- 
дится ставить на место, зажав 
переднее колесо между нога- 
ми, как это делают велосипе- 


дисты. Да и поправлять его 
неудобно: мешает щиток над 
колесом. 

Второе — глушитель, распо- 
ложенный низко и выступаю- 
щий далеко назад. При езде 
по проселку он быстро по- 
вреждается, теряет свой на- 
рядный вид, начинает пропу- 
скать газы через соединения, 
из-за чего усиливается шум 
выпуска. Кроме того, доволь- 
но часто отворачивается болт, 
стягивающий глушитель, и 
хвостовик ♦отстреливает» на- 
зад с хлопком. Завод объяс- 
няет применение такого мото- 
циклетного глушителя тем, 
что это единственно возмож- 
ный вариант, позволяющий по- 
лучить заданную мощность. 
Все другие, более компакт- 
ные — снижают ее. Так что 
владельцам ♦Тулицы» прихо- 
дится мириться с этим. Хотя 
заводу, очевидно, стоит про- 
должить поиск. 

При своем габарите ♦ Ту ли- 
ца* обладает слишком солид- 
ным для класса, к которому 
принадлежит, весом — 140 кг. 
Очевидный путь облегчения 
мотороллера — изготовлять 
такие детали, как переднее 
крыло, щит с настилом, капот, 
бензобак, не из металла, а из 
пластмассы, скажем, из стек- 
лопластика. Такие детали, не 
не уступая металлическим в 
прочности, к тому же не боят- 
ся коррозии, а ремонт их при 
помощи эпоксидного клея и 
стеклоткани доступен любому 
мотоциклисту. 

Электрооборудование ♦Тули- 
цы» уникально: 12-вольтовое, 
с мощным генератором, пре- 
вращающимся при пуске дви- 
гателя в электростартер, ко- 
торого пока нет ни в одном на- 
шем мотоцикле. Питается си- 
стема от двух аккумулятор- 
ных батарей, требующих, 
правда, более тщательного по 


сравнению с установленными 
на мотоцикле ухода. Раз в 
две недели рекомендуем про- 
верять плотность электролита 
ареометром и при необходимо- 
мости подзаряжать аккумуля- 
торы, а также следить за уров- 
нем электролита в банках. С 
наступлением холодов нагруз- 
ка на батареи повышается, по- 
этому надо залить в коробку 
передач более жидкое, чем ле- 
том, масло и перед включени- 
ем стартера несколько раз по- 
вернуть коленчатый вал двига- 
теля кик-стартером. 

Для того чтобы предохра- 
нить аккумуляторный отсек 
от возможного повреждения 
электролитом, можно завер- 
нуть батареи в прочный поли- 
этиленовый пакет. Еще лучше 
подсоединить к газоотводам 
батарей хлорвиниловую труб- 
ку и вывести ее в подходящий 
пластмассовый флакон с проб- 
кой, расположив его рядом с 
батареями. Собирающийся в 
емкости электролит можно по- 
том выливать обратно в акку- 
муляторы. 

К сожалению, на ♦ Ту лице», 
как и на ее предшественни- 
ках, применяются устаревшие 
и неудобные переключатели, 
установленные на руле. Пора 
бы их заменить более совер- 
шенными устройствами, кото- 
рыми комплектуют ныне 
ижевские мотоциклы. 

Неудобно расположен на 
мотороллере утопнтель по- 
плавка: доступ к нему воз- 
можен только после откиды- 
вания седла, а удлинитель 
бензокраника часто ♦убегает» 
под кожух, отчего открыть 
подачу бензина становится 
непросто. Чтобы облегчить до- 
ступ к ним, а заодно и к пе- 
дали кик-стартера, можно 
предусмотреть в кожухе люк, 
как это делают некоторые 
владельцы * Тулицы*. Те, кто 
озабочен более надежной за- 
щитой аккумуляторов двигате- 
ля и бензобака от злоумыш- 
ленников (все защелки откры- 
ваются обычной отверткой), 
самостоятельно ставят замки, 
запирающие седло и кожух. 
Один из вариантов такой рере- 
делки описан в июльском но- 
мере »3а рулем* за 1980 год. 
Нужен мотороллеру и запи- 
рающийся руль. 

Устранение этих недостат- 
ков помогло бы стать * Ту ли- 
це* удобнее в эксплуатации, 
проще в обслуживании, долго- 
вечнее. И, уверены, расширило 
бы круг поклонников тульско- 
го мотороллера, а значит и 
спрос на него. 

Л. ОВСИЕВИЧ, 
инженер 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



СНОВА ОБ ОТПУСКЕ 


«В журнале уже публиковалась ин- 
формация о порядке исчисления от- 
пускных, тогда речь шла только о 
мастерах производственного обучения 
вождению, которые привлекаются к 
преподавательской работе. Но ведь к 
такой работе могут привлекаться и 
лица из числа административно-хозяй- 
ственного персонала. Нан в таком слу- 
чае начисляется отпуск и определяет- 
ся размер отпускных?» 

С таким вопросом обратился в ре- 
дакцию И. Чесноков из Новосибирска. 

Отвечает старший инструктор фи- 
нансово-планового управления ЦК 
ДОСААФ СССР А. Сем ириков. 


Инструкция о порядке исчисления за- 

юотнш 




У 


работной платы работников учебных ор- 
ганизаций ДОСААФ предусматривает воз- 
можность привлечения к преподаватель- 
ской работе лиц из числа административ- 
но-хозяйственного и учебно-вспомога- 
тельного персонала школ ДОСААФ. Ка- 
тегории работников, которые могут при- 
влекаться к такой деятельности, установ- 
лены приложением № 7 к, вышеназван- 
ной инструкции. Эти лица имеют право 
заниматься преподаванием в среднем 
2 часа в день, но не более 12 часов в не- 
делю или 480 часов в год. Оплата за часы 
преподавательской работы производится 
по часовым ставкам преподавателей, 
имеющих соответствующие образование 
и стаж педагогической работы . 

При уходе в ежегодные отпуска лицам 
из числа административно-хозяйственно- 
го и учебно-вспомогательного персона- 
ла школ ДОСААФ отпускные суммы на- 
числяются, исходя из размеров должно- 
стных окладов и продолжительности от- 
пуска, установленных по занимаемой 
должности. Кроме этого, им выплачива- 
ются отпускные суммы и за часы препо- 
давательской работы. 

В случае, если объем учебной нагруз- 
ки в течение учебного года составлял не 
менее 240 часов (что соответствует 1/3 
ставки преподавателя) и преподаватель- 
ская работа выполнялась в течение всего 
учебного года, отпускные суммы за часы 
преподавательской работы выплачивают- 
ся за 48 рабочих дней _ (продолжитель- 


ность отпуска, установленная для препо- 
да 


давателей). При этом объем учебной на- 
грузки. выполняемой в том или ином ме- 
сяце учебного года, не влияет на порядок 
выплаты. 

В случае, если преподавательская рабо- 
та выполнялась в указанном порядке 
лишь в отдельные месяцы учебного го- 
да, отпускные суммы за часы этой рабо- 
ты лицам из числа административно- 
хозяйственного и учебно-вспомогательно- 
го персонала школ ДОСААФ выплачива- 
ются из расчета 4 рабочих дней за месяц 
выполнения преподавательской работы. 


УСЛОВИЯ ХРАНЕНИЯ ШИН 


«Расскажите, как хранить шины»,— 
с такой просьбой обратился в редак- 
цию А. Самсонов из Новосибирска. 


Покрышки, бескамерные шины и щн- 
ны в сборе с камерами должны хранить- 
ся на стеллаже в вертикальном положе- 
нии. защищенными от солнечных лучей. 
Допустимая температура окружающего 
воздуха — от —30° С до +25* С, относи- 
тельная влажность — от 50 до 80%. Каме- 
ры предварительно поддувают до внут- 
ренних размеров покрышек. Бескамер- 
ные шины следует хранить с картонны- 
ми или деревянными распорками между 
бортами. При хранении покрышек в сборе 
с ободами давление воздуха в них не 
должно превышать допускаемого ГОСТом 
или ТУ для данных шин. 

При длительном хранении шины нуж- 
но поворачивать, меняя точку опоры. 


через каждые два-три месяца. Это помо- 
жет избежать их деформации. Камеры 
должны храниться в слегка поддутом со- 
стоянии на ’ вешалах с полукруглыми 
полками. Через каждые один-два месяца 
хранения их следует поворачивать по 
окружности, чтобы не появлялись склад- 
ки. „ 

Стеллаж с шинами и вешала с камера- 
ми не должны находиться ближе 1 метра 
от отопительных приборов. Недопустимо 
хранение шик совместно с горючими и 
смазочными материалами, а также с 
химическими агентами (кислотами, ще- 
лочами и др.). 

Гарантийный срок хранения шин — 
пять лет. 

Здесь изложены основные требования, 
содержащиеся в «Правилах эксплуатации 
автомобильных шин», рассчитанных на 
автохозяйства. Несомненно. полезно 
знать их и автолюбителю и по возмож- 
ности следовать им. 

БЕЗ ДОПОЛНИТЕЛЬНОГО 
ОБУЧЕНИЯ 


Многие читатели обращаются в ре- 
дакцию с просьбой разъяснить поря- 
док получения квалификации водите- 
ля автомобиля для лиц, окончивших 
высшие и средние специальные учеб- 
ные заведения. Необходимую инфор- 
мацию по этому вопросу мы получи- 
ли в Центральном регистрационно- 
экзаменационном бюро при МВД 
. 


Как известно, пункт 1.12 «По- 
ложения о порядке присвоения квалифи- 
кации водителя, выдачи водительских 
удостоверений и допуска водителей к 
управлению транспортными средствами» 
распространяется на всех лнц, окончив- 
ших высшие и средние учебные заведе- 
ния, учебными планами которых преду- 
смотрено изучение дисциплин по авто- 
мобильному делу. 

Документами, подтверждающими окон- 
чание учебного заведения и изучение в 
нем дисциплин по автомобильному делу, 
служат для лиц. окончивших средние 
специальные учебные заведения, копии 
дипломов и выписок из семестровых и 
экзаменационных ведомостей; для окон- 
чивших высшие учебные заведения — 
копии дипломов н приложений к ним 
(выписки из зачетных ведомостей). Эти 
документы заверяются нотариально и 
представляются в Гос автоинспекцию. 
Они являются основанием для допуска 
к экзаменам на получение водительских 
удостоверений категорий «В* и «С» без 
дополнительной курсовой подготовки. 


РЕКЛАМА НЕ ПОДТВЕРДИЛАСЬ 

«В печати появились сообщения, 
что за рубежом найден способ, повы- 
шающий на 30—35% энергоотдачу ак- 
кумуляторной батареи посредством 
ультразвуковой обработки электроли- 
та. Проводились ли соответствующие 
испытания в нашей стране?» — зада- 
ет вопрос москвич Л. Кутуков. 

Как нам сообщили. НИИ стартерных 
аккумуляторов и НИИ автомобильных 
приборов в 1981 — 1983 гг. провели испы- 
тания батарей 6СТ-55, 6СТ-75 и ЗМТ-8 
с использованием электролита, обрабо- 
танного ультразвуком. При разряде раз- 
ными токами, в том числе в условиях 
отрицательных температур, данные об 
увеличении мощности аккумуляторов не 
подтвердились. 


АВТОМОБИЛЬ ИНВАЛИДУ 

Инвалид труда И. Зюков из Ленин- 
града спрашивает нас, какое меди- 
цинское учреждение должно решать 
вопрос о его праве иа автомобиль 
с ручным управлением, а также о воз- 
можности для него получить води- 
тельское удостоверение. 

Инвалиды Отечественной войны, инва- 
лиды из числа военнослужащих и дру- 
гих категорий для определения медицин- 
ских показаний на получение автомоби- 


ля или мотоколяски с ручным управле- 
нием бесплатно, а также медицинских 
противопоказаний к вождению транс- 
портных средств проходят освидетельст- 
вование во врачебно-трудовых эксперт- 
ных комиссиях (республиканской, крае- 
вой, областной, а в Москве и Ленингра- 
де — центральной городской ВТЭК). Инва- 
лиды всех категорий, у кого врачи не 
находят оснований на бесплатное полу- 
чение автомобиля или мотоколяски, но 
нуждающиеся в автотранспортном сред- 
стве с ручным управлением из-за каких- 
то заболеваний или повреждений нижних 
конечностей, затрудняющих передвиже- 
ние, проходят медицинское освидетель- 
ствование также во ВТЭК. 

Инвалиды, не имеющие медицинских 
показаний к бесплатному получению 
транспортного средства, но желающие 
приобрести автомобиль с обычным уп- 
равлением за полную стоимость, прохо- 
дят медицинское освидетельствование в 
лечебно-профилактических учреждениях 
на общих основаниях. 

Очередное освидетельствование все ин- 
валиды проходят в лечебно-профилакти- 
ческих учреждениях. Эту работу ведут 
водительские комиссии, которые органи- 
зуются при территориальных и ведом- 
ственных поликлиниках по месту меди- 
цинского обслуживания населения. Пере- 
чень таких поликлиник устанавливается 
министерствами здравоохранения союз- 
ных и автономных республик, краевыми, 
областными (городскими) отделами здра- 
воохранения по согласованию с соответ- 
ствующими управлениями и отделами 
Госавтоинспекции. 

Все эти положения изложены в «Ин- 
струкции о порядке медицинского осви- 
детельствования водителей и кандидатов 
в водители для определения их годности 
к управлению автомототранспортом и го- 
родским электротранспортом» , которая 
утверждена приказом Министерства здра- 
воохранения СССР от 4 января 1983 года. 

БАТАРЕЯ 
В СУХОМ ВИДЕ 

«Сиолько времени и в каких усло- 
виях может храниться сухозаряжеи- 
иая аккумуляторная батарея до за- 
ливки электролита?» — спрашивает 
С. Алексеев из г. Чебоксары. 

Максимальный срок хранения батареи 
в сухом виде не более трех лет. Хранить 
ее следует при температуре окружаю- 
щего воздуха не ниже — 30° С и не выше 
+50 С, защищенной от прямых солнеч- 
ных лучей. Нельзя допускать попадания 
во внутреннюю полость батареи воздуха 
н влаги. Это приводит к окислению ак- 
тивных масс и решеток электродов, сни- 
жает ее емкость и сокращает срок 
службы. 

Батарею хранят выводами вверх, с 
плотно ввинченными в крышку пробка- 
ми. Обязательно должны быть установ- 
лены и все герметизирующие детали: 
уплотнительные диски, стержни в горло- 
винах и отверстиях крышек, а также 
пленки и выступы, закрывающие венти- 
ляционные отверстия пробок. Периодиче- 
ски нужно проверять герметичность про- 
бок и крышек, состояние мастики. Если 
в мастике появятся трещины, надо опла- 
вить эти места слабым пламенем газовой 
горелки или электрическим паяльником. 

С ухозаряжен нос ть гарантируется в те- 
чение одного года с момента изготовле- 
ния батареи. 


ПЛАМЕГАСИТЕЛЬ НЕОБХОДИМ 

Автолюбитель Б. Задерѳико из 
г. Бийска задал вопрос о назначении 
пламегасителя в системе вентиляции 
картера двигателей ВАЗ и возможно- 
сти эксплуатировать машину без этой 
детали. Ответить на него редакция 
попросила специалистов управления 
главного конструктора Волжского ав- 
тозавода. 

Пламегаситель, размещенный в шланге, 
отводящем картерные газы, предотвра- 
щает воспламенение их во внутренних 
полостях двигателя, которое возможно 
при обратных вспышках во впускном 
трубопроводе. Эксплуатировать автомо- 
биль без пламегасителя недопустимо. 






Отечественная промышленность еже- 
годно выпускает десятки миллионов 
автомобильных покрышек. Немалую до- 
лю среди них составляют шины для 
легковых автомобилей. Со множеством 
размеров, с дорожным и зимним, уни- 


версальным н повышенной проходимо- 
сти рисунками, приспособленные для 
разных нагрузок и скоростей, эти ши- 
ны изготовляют для машин всех марок 


и моделей. 

Как разобраться, где сделали по- 
крышку, каковы ее эксплуатационные 
характеристики и на какой диск ее 
можно смонтировать? Эти вопросы ча- 
сто встречаются в письмах читателей 
«За рулем». Ответить на них мы по- 
просили специалиста НИИ шинной про- 
мышленности инженера В. КАЛИН- 
КОВСКОГО. 


Появление таких вопросов — законо- 
мерный результат расширения геогра- 
фии и масштабов шинного производст- 
ва. Число предприятий, выпускающих 
покрышки, выросло уже до восемна- 
дцати, а количество моделей шин толь- 
ко для легковых автомобилей исчис- 
ляется десятками. В последние годы 
несколько заводов изменили свои то- 
варные знаки, и покрышки одной мо- 
дели, но сделанные в пресс-формах 
разных лет изготовления, могут иметь 
непохожую маркировку. Помогут авто- 
любителям разобраться в этих измене- 
ниях показанные здесь товарные знаки 
предприятий шинной промышленности, 
а дополнительно в табл. 1 приведены 
точное название предприятия, его поч- 
товый индекс (город, где оно располо- 
жено, ясен из названия) и буквенный 
индекс, включаемый в маркировку по- 
крышки для обозначения изготовителя. 

Товарный знак и буквенный индекс 
предприятия — обязательные симво- 
лы, присутствующие в своеобразном 
паспорте каждой шины, нанесенном на 
ее боковине. Подробно обо всех надпи- 
сях и знаках, проставляемых на' ши- 
нах в соответствии с требованиями го- 
сударственного стандарта на покрыш- 
ки для легковых автомобилей, мы уже 
рассказывали («За рулем», 1982, № 9). 
Напомним, что товарный знак пред- 
приятия — изготовителя шины всегда 
стоит отдельно, чтобы его нельзя было 
спутать с другими сведениями. Бук- 
венный же индекс включен в цифро- 
вой блок, рассказывающий о месте, 
времени изготовления и порядковом 
номере покрышки. Эту информацию 
маркируют при вулканизации шины 
оттиском специального жетона. 


На покрышках, сделанных в ста- 
рых пресс-формах, цифровой блок мо- 
жет иметь, например, такой вид: 
ЯГ 83402101. Расшифровывается эта 
надпись следующим образом : Я — бук- 
венный индекс ярославского шинного 
завода; IV — месяц изготовления (ап- 
рель) ; 83 — две последние цифры 
года изготовления (1983); 402101 — 
порядковый номер шины. Блок пере- 
численных сведений по требованию 
действующего с 1981 года ГОСТа 
4754 — 80 может иметь и другой вид, 
например такой: 163Я402101. Здесь 
впереди стоит дата изготовления — 
163, что расшифровывается как поряд- 
ковый номер недели (16) и последняя 
цифра года (3, то есть 1983); извест- 
ный уже буквенный индекс (Я) и по- 
сле него порядковый номер шины. 
Этих сведений достаточно, чтобы опре- 
делить адрес завода-изготовителя, а на 
заводе — кто и на каком рабочем ме- 
сте изготовил шину. Необходимость 
в этом может возникнуть в гарантий- 
ный период эксплуатации покрышки. 

Чтобы автолюбитель мог разобраться 
в ассортименте шин, приобретая их 
для своей машины, в табл. 2 собраны 
сведения, которых не бывает в ин- 
струкции по эксплуатации автомобиля. 
Особое внимание здесь надо обратить 
на такие параметры, как профиль 
обода, экономичная нагрузка и макси- 
мальная допустимая скорость для ши- 
ны. 

Не все покрышки с одинаковым по- 
садочным диаметром можно ставить 
на обода с разной шириной профиля. 
На этот счет есть ограничения, и в таб- 
лице приведены рекомендуемые и до- 
пустимые величины. Обода с иными 
размерами профиля для данной моде- 
ли шины непригодны. 

От нагрузки на колесо в значитель- 
ной мере зависит долговечность шины. 
Перегруженная покрышка подвергает- 
ся повышенным тепловым и механиче- 
ским напряжениям, способным разру- 
шить ее каркас. Поэтому ни в коем 
случае нельзя использовать на автомо- 
биле шины меньшей грузоподъемно- 
сти, чем рекомендовано. Определить 
нагрузку, которая будет приходиться 
на колесо, нетрудно. Достаточно взять 
из инструкции полную массу автомо- 
биля, распределенную на переднюю 
или заднюю оси, и разделить ее попо- 
лам. 

В среде автолюбителей бытует сти- 
хийно возникшее правило не менять 
колеса местами. При этом полагают, 
что лучше быстро изнашивать пару 


шин, чем постепенно все пять. Извест- 
но, что в повседневной эксплуатации 
автомобиль редко бывает загружен 
полностью. Чаще в нем находится 
только водитель или еще один пасса- 
жир. Поэтому практически все время 
передние колеса работают с большей 
нагрузкой, и, естественно, их шины 
изнашиваются интенсивнее. С этим 
многие свыкаются, и порой настолько, 
что перестают следить за углами раз- 
вала и схождением колес, тем самым 
еще более ускоряя износ покрышек, 
стоящих спереди. 

Третий серьезный параметр — мак- 
симальная допустимая скорость. На- 
помнить о нем мы решили в связи 
с таким распространившимся явлени- 
ем, как использование шин повышен- 
ной проходимости ИВ-167, предназна- 
ченных для ЛуАЗов, на «жигулях» и 
«москвичах». Намного превосходя луц- 
кие «вездеходы» в мощности двигате- 
ля, динамике и максимальной скоро- 
сти, «жигули» и «москвичи» на этих 
покрышках теряют привычную устой- 
чивость при езде по хорошим дорогам, 
а сами покрышки изнашиваются го- 
раздо ранее заложенного в них ресур- 
са. Более тяжелые и грубые «вездехо- 
довские» шины не лучшим образом 
влияют на долговечность полуосевых 
подшипников, да и всей трансмиссии, 
не говоря уж о том, что они провоци- 
руют водителя ездить на неприспособ- 
ленной машине по такой грязи, куда 
хозяин нормально укомплектованных 
«жигулей» даже и не помыслит за- 
браться. Внешний эффект повышенной 
проходимости для такой машины дол- 
жен неизбежно обернуться очень ско- 
рым износом и карданных шарниров, 
и подвески, и других узлов и деталей 
ходовой части. 

О допустимой скорости и массе по- 
крышек следует подумать и владель- 
цам автомобилей «Нива», приспосаб- 
ливающим к ним шины, предназначен- 
ные для ГАЗ — 69 или «Победы». 

В табл. 2 для зимних шин указаны 
весьма высокие максимальные допу- 
стимые скорости. Это относится только 
к «чистым» шинам, не снабженным 
шипами противоскольжения. В том 
случае, если владелец автомобиля по- 
ставил на него шипованные покрышки, 
скорость лимитируют шипы. Она не 
должна превышать 130 км/ч. При этом 
надо учесть и еще одно важное об- 
стоятельство: шипованные шины сле- 
дует обкатать на скорости не болре 
80 км/ч. Чем продолжительнее и акку- 
ратнее будет проведена обкатка, тем 
лучше будут работать шипы. 






ТАБЛИЦА 1 


ТАБЛИЦА 2 


Номер товарного 
знака на рисунке 

Наименова- 
ние пред- 
приятия 

Буквенный ин- 

декс, включаемый 
в заводской но- 

мер шины 

Почтовый 

индекс 

предприятия 

1, Іа 

Бакинский 

шинный 

завод 

Б 

370033 

2 

Барнауль- 
ский шин- 
ный завод 

Бр 

656048 

3 

Производст- 
венное объе- 
динение 
«Бобруйск- 
шина» 

Бел 

213824 

4 

Белоцерков- 
ское произ- 
водственное 
объединение 
шин и ре- 
зиноасбесто- 
вых изделий 

Бц 

256414 

• 

5 

Волжский 

шинный 

завод 

Вл 

404103 

6 

Воронеж- 
ский шин- 
ный завод 

В 

394034 

7 

Производст- 
венное объе- 
динение 
«Днепро- 
шина» 

д 

320604 

8, 8а 

Ереванский 

шинный 

завод 

Е 

375200 

Ѳ 

Кировский 

шинный 

завод 

К 

610004 

10 

Краснояр- 
ский шин- 
ный завод 

Кя 

660014 

11, 11а 

Ленинград- 
ское произ- 
водственное 
объединение 
«Красный 
треугольник» 

Л 

188020 

і 

12, 12а 

Московский 

шинный 

завод 

м 

109088 

13 

Нижнекам- 
ское произ- 
водственное 
объединение 
«Нижне- 
камскшина» 

Нк 

423550 

14 

Омское про- 
изводствен- 
ное объеди- 
нение «Омск- 
шина» 

О 

644018 

15 

Опытный 

шинный 

завод 

НИИШП 

Оп 

105118 

16. 16а 

Свердлов- 
ский шин- 
ный завод 

С 

620087 

17 

Чимкентское 
производст- 
венное объе- 
динение 
«Чимкент- 
шнна» 

Ч 

486025 

18 

Ярославский 

шинный 

завод 

Я 

1 50040 


Примечание. Рисунки, порядковый номер 
которых содержит букву «а», изображают 
товарные знаки соответствующих пред- 
приятий, которые могут встретиться на 
шинах, изготовленных в старых пресс- 
формах. 






Экономичная 

Макси- 

мально 

допусти- 

мая 


Обозначение 


Тип 

Обозначение 
профиля обода 
рекомендуемого 

нагрузка 
и давление 

Масса 

шины 

Модель 

рисунка 

протектора 


давле- 
ние, 
к гс/см 2 

шины, кг 
(не более) 


■ 

допускаемого 

нагруз 
ка, кгс 

скорость, 

км/ч 

130—330/5,20 

В-67Б 

дорожный 

1021 (41) 

275 

1,8 

100 

9,0 

— 13 


- 




5,90—13 

ИВ 167 

повышенной 

1021 (41) 

380 

1,8 

95 

11,0 



проходимо- 

сти 

1141 (4'/г1> 





6,00—13(155 

М-107 

дорожный 

1021 (41) 

330 

1.8 

125 

9,6 

—330) 






155—13/6,15 

И-151 


1141 (4У г 1) 

370 

1.9 

150 

7,7 

— 13 



1021 (41) 





155—13/6,15 

ИЯ-143 

зимний 


370 

1,9 

150 

8,1 

— 13 







6,40—13 

165—13/6,45 

М-100 

дорожный 

1141 (4'/ 2 1) 

1271 (51) 

450 

2,2 

140 

12,0 

9.5 

АИ-168 

зимний 




— 13 

М-145 

дорожный 





9,0 


М-130А 



370 

1,7 

150 

9.0 


М-177 

зимний 




9,5 

175- 13/6,95 

М-154 

дорожный 

1271 (51) 

415 

1.7 

150 

9.8 

— 13 







165К13 

ИЯ- 170 

дорожный 

1271 (51) 

410 

1.9 

160 

8,6 

(165/82К13) 

МИ-166 


1141 (4Ѵг1) 



8,5 

165/80К13 


1141 (4'/ 2 1) 

410 

2,0 

180 




102 1(41) 

1271 (51) 

1401 (5У г 1) 



(до 01.01. 
1982 г.) 

7 0 

(с 01.01. 
1982 г.) 



175/70Р13 

ИН-251 

дорожный 

1271 (51) 

1401 (5Уг1) 

405 

2.0 

180 

8,3 

185—14/7,35 

АИД-23 


1141 (4'/ 2 1) 

1521 (61) 





зимний 

1271 (51) 

485 

1.7 

150 

12,5 

— 14 



» 

560 

2,1 

150 

13,7 


ИД- 195 

дорожный 


485 

1.7 

160 

11,8 


ИД-220 



560 

2,1 

150 

13,2 

205/70Р14 


1401 (5'/ 2 1) 

1521 (61) 

580 

2,1 

180 

13,0 

М-59А 

5,60—15(145 


1141 (4'/ 2 1) 

330 

1,7 

115 

10,4 

— 380) 

М-51 





6,40—15 

повышенной 

проходимо- 

1 14К (4'/ 2 К) 

360 

1.7 

90 

13,5 



И-194 

сти 






6,70—15(170 

дорожный 

127К (5К) 

505 

1,8 

130 

14,4 

—380) 

И-89 






7,00—15 


152Ь (6Ь) 

605 

2,5 

125 

18,7 

7,10—15(180 

Я-259А 


127К (5К) 

590 

2,1 

125 

18,5 

—380) 

Я-201 


152Ь (ви 



17,5 

8,20—15(210 

дорожный 

1 52Ь (6Ь) 

705 

2.0 

150 

— 380) 

Я-153А 


127К (5К) 





8,20 — 15(210 

» 

» 

660 

1.8 

» 

> 

— 380) 

И-Л95 






8,20—15(210 

зимний 

152Ь (6Ь) 

705 

2,0 

150 

19,0 

—380) 

Я-192 






8,40—15 

повышенной 

проходимо- 

» 

770 

2,6 

100 

26,0 



Я-245 

сти 






8,40—15 

универсаль- 

» 

770 

2,6 

100 

24,0 


Я-288 

ный 






185/82К15 

(185К15) 

дорожный 

1401 (5«/ 2 1) 

735 

3,9 

120 

17,0 

И - Л 1 26 


127К (5К) 

720 

3.8 



9,35—15(235 

» 

152Ь (6Ь) 

750 

1,7 

175 

18,0 

— 380) 

И-Л137 

зимний 



130 

19,5 

И-137 

» 

» 



150 

(без 

9,35—15(235 

И-126 





(без 

шипов) 

шипов) 

дорожный 

178Ь (7Ь) 

1090 

2.Э 

190 

20 

— 380) 

245/78—15 

И -240 



(при на- 
грузке 
960 кгс) 






» 

178Ь (7Ь) 

1090 

2,3 

200 

(при на- 

18,5 




И-77 





грузке 
980 кгс) 


6,00—16 


102Е (4.00Е) 

460 

2,2 

105 

14,7 

И-77Е 

6,50 — 16 

Я-101 

повышенной 

проходимо- 

1 14Е (4.50Е) 

655 

2.7 

90 

22,0 

6,50—16 

Я-248 

сти 






универсаль- 


655 

2.7 

95 

22.0 

175—16/6.95 


ный 






ВлИ-5 


1271 (51) 

425 

1,7 

150 

12,0 

— 16 









На протяжении более чем девяносто- 
летней истории автомобиля аккумуля- 
торная батарея, как, впрочем, электри- 
чество и магнетизм, представляется 
многим автомобилистам средоточием 
таинственности и загадок. В воскресе- 
нье у распахнутых ворот гаражей нет 
недостатка в технических спорах и на- 
ставлениях. Сло;а «батарея», «электро- 
лит», «разряд» звучат в них довольно 
часто. Как и девяносто лет назад, их 
физический и химический смысл до 
конца еще постигнут далеко не всеми. 
Автомобилист из Ленинграда А. Мир- 
зоев обратился в редакцию с конкрет- 
ными вопросами на эту вечную тему. 

Отвечает сотрудник Научно-исследо- 
вательского проектно-конструкторского 
и технологического института стартер- 
ных аккумуляторов (НИНСТА) Е. 
АРАНЧУК. 

Мирзоев: На моем ВАЗ — -2103 бата- 
рея уже отработала семь лет при про- 



0 

за 



беге 40 тысяч километров. Зимой не 
езжу. Уровень электролита поддержи- 
вал на высоте 5 — 10 мм над предохра- 
нительной сеткой. При уровне 15 мм 
над сеткой замечал выплескивание. Хо- 
чу знать, можно ли принять для всех 
отечественных автомобильных аккуму- 
ляторов одинаковый уровень электро- 
лита. 

Аранчук: Это уже сделано. У нас в 
стране действует инструкция ФЯО. 
355.009 ИЭ «Батареи аккумуляторные 
свинцовые стартерные». Она устанав- 
ливает единый уровень электролита: 
на 10 — 15 мм выше предохранительно- 
го щитка. На вашей машине, вероятно, 
великоват зарядный ток, что и приво- 
дит к выплескиванию электролита. А 
может быть неисправен реле-регулятор? 

Вообще батарея у вас служит уже 
долго. Интересно, какая плотность бы- 
ла в конце заряда? 

М.: Плотность электролита составля- 



ла 1,25 г/см 3 , причем, замечу, поддер- 
живал уровень электролита только до- 
ливкой дистиллированной воды. Ины- 
ми словами, плотность не корректиро- 
вал. 

Меня в связи с этим интересует, на- 
сколько правы некоторые таксисты, ко- 
торые при интенсивной эксплуатации 
автомобиля допускают понижение 
плотности электролита на 0,03 г/см 3 . 
Они утверждают, что таким образом 
повышают срок службы батарей. Зимой 
электролит не успевает замерзнуть, по- 
скольку их машины на открытом воз- 
духе стоят недолго. Годится ли их опыт 

автолюбителям? 

% 

А.: Скажу одно — не следует произ- 
вольно допускать снижение плотности 
электролита ниже уровня, определяемо- 
го климатом данного района. Такое 
снижение приводит к уменьшению ем- 
кости аккумулятора. В конце концов, 
если злоупотреблять низкой плотно- 
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Насос охлаждающей жидкости для 
мотора «жигулей» относится к числу 
дефицитных запасных частей. На стан- 
циях обслуживания в случае выхода из 
строя какой-нибудь детали насоса его, 
как правило, не ремонтируют, а заме- 
няют новым. Если новых иа складе 
СТО нет, перед владельцем автомоби- 
ля встает выбор: либо перестать ез- 
дить на машине, либо самому отремон- 
тировать насос. Автолюбитель из Каза- 
ни Н. ПРИХОДЬКО проанализировал 
причины отказов насоса и разработал 
технологию его восстановления, с ко- 
торой предлагает познакомиться вла- 
дельцам «жигулей» всех моделей. 


Насос в системе охлаждения ВАЗа 
может прекратить работу по двум при- 
чинам : оборвался приводной ремень 
или разрушился подшипник. Заменить 
ремень новым — дело несложное, и 
особых проблем - здесь не возникает. 
Иное — разрушенный подшипник. В 
«жигулевском» насосе он специальный, 
двухрядный. Роль внутренней обоймы 
у него выполняет валик, на концы ко- 
торого напрессованы крыльчатка и 
ступица вентилятора. По торцам под- 
шипник закрыт уплотнительными шай- 
бами, препятствующими выходу смаз- 
ки изнутри и попаданию охлаждаю- 
щей жидкости к шарикам. 
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Из-за чрезмерного натяжения при- 
водного ремня или недостаточной смаз- 
ки, как правило, изнашиваются дорож- 
ки для шариков на валике. Когда ра- 
диальное биение подшипника достигнет 
0,5 мм, насос начинает издавать харак- 
терный шум, а при недостаточной смаз- 
ке — свист. На какое-то время работо- 
способность подшипника можно про- 
длить, добавив в него смазку. Как это 
сделать, рассказано в «Советах быва- 
лых» («За рулем», 1983, № 7; 1984, 
№ 2). Но рано или поздно придется 
разобрать насос и заменить подшипник. 

Очередность разборки такова. Осла- 
бив натяжение приводного ремня, сни- 
мают его со шкивов. Демонтируют по- 
очередно вентилятор вместе со шкивом 
и крышку насоса, стараясь при этом 
не повредить прокладку между ней и 
корпусом. Прежде чем приступить к 
снятию с валика крыльчатки и ступицы 
шкива вентилятора, полезно каким-ли- 
бо способом пометить их положение от- 
носительно крышки и валика, чтобы 
при сборке узла сохранить рекомендо- 
ванные контрольные размеры (они по- 
казаны на рисунке). Ступицу стягива- 
ют с валика обычным съемником с дву- 
мя захватами. Для такой же операции 
с крыльчаткой понадобится специаль- 
ный съемник из втулки с резьбой с на- 
ружной и внутренней сторон и болта. 


Но можно воспользоваться способом, о 
котором рассказал В. Пагава («За ру- 
лем», 1981, № 10). Вывернув стопор- 
ный винт, вынимают из крышки под- 
шипник в сборе. 

Для ремонта понадобится приобре- 
сти три подшипника № 60201 легкой 
серии, у которых есть защитные шай- 
бы. Валик надо будет извлечь из на- 
ружной обоймы подшипника и прото- 
чить со стороны ступицы до диаметра 
12 мм на длину, обеспечивающую по- 
садку внутреннего подшипника в 
крышку на глубину 45 мм. Протачи- 
вают валик до такого размера, чтобы 
подшипники напрессовывались с натя- 
гом 0,02 мм. Конкретную величину 
размера выбирают с учетом внутрен- 
него диаметра подшипников после со- 
ответствующих замеров. 

Гнездо для подшипников в крышке 
растачивают до диаметра 32 мм, обес- 
печивая также небольшой, в пределах 
0,02 мм, натяг, который определяют, 
исходя из реальных размеров подшип- 
ников. Вытачивают или подбирают два 
кольца шириной 5 мм, внутренним 
диаметром 12 мм и толщиной 3 — 4 мм, 
которые при сборке ставят на валик 
между подшипниками. Еще два коль- 
ца такого же сечения, но диаметром 
32 мм изготовляют и ставят вместе 








стью, он станет неработоспособным. Хо- 
тите гарантировать долгий срок служ- 
бы — скрупулезно контролируйте плот- 
ность электролита. 

М.: Раз уж речь зашла о сроке служ- 
бы батарей, то, как старый автомоби- 
лист, я помню, что до 50-х годов заво- 
ды-изготовители рекомендовали дваж- 
ды в год проводить для аккумулятора 
контрольно-тренировочный цикл. А 
сейчас такого указания нет. Почему? 

А.: Контрольно-тренировочные цик- 
лы по современным оценкам сокра- 
щают срок службы батарей. 

М.: Не раз слышал авторитетные за- 
явления практиков о том, что для уда- 
ления крупнозернистого сульфата с 
пластин полезно применять зарядное 
устройство, создающее пульсацию за- 
рядного тока. У меня сульфатации 
нет, но хотелось бы об этом знать. 

А.: В настоящее время нет убеди- 
тельных данных, которые подтвержда- 
ли бы полезность применения асимме- 
тричного тока. Напротив, в книге В. С. 
Богоцкого и А. М. Скундина на стр. 
139 утверждается, что для отдельных 
типов аккумуляторов (в частности, не- 
которых свинцовых батарей) заряд та- 
ким током сокращает срок службы. 

М.: Немало споров идет вокруг газо- 
выделения при заряде батареи на стан- 
ции. Некоторые автомобилисты счита- 
ют, что доводить аккумулятор в этом 
случае до бурного выделения газов не 
следует, чтобы не вызывать сильную 
коррозию полюсных выводов. А я счи- 
таю, что при заряде батареи на стан- 


с маленькими кольцами между под- 
шипниками с той целью, чтобы усилие 
при установке собранного валика в 
крышку насоса передавалось через на- 
ружные кольца подшипников. 

Перед установкой подшипники и 
часть пространства между ними запол- 
няют * Литолом*. Чтобы исключить 
случайные перемещения подшипников 
в крышке насоса, наружный можно 
застопорить либо кольцом, для кото- 
рого надо выточить специальную ка- 
навку, либо штифтом, для которого по 
месту сверлят отверстие на кромке 
крышки. 

Сборку насоса ведут в обратном по- 
рядке с учетом тех меток, которые 
были сделаны перед разборкой. В свя- 
зи с тем, что диаметр валика умень- 
шился, придется выточить по образцу 
новую ступицу шкива вентилятора с 
уменьшенным внутренним диаметром 
или промежуточную втулку, сохранив 
тот же натяг, как у штатных деталей. 

Несколько слов о натяжении привод- 
ного ремня. Никогда для этой цели я 
не использую монтировку или другие 
мощные рычаги, а усилие, под кото- 
рым ремень прогибается на 10 мм, ос- 
тавляю равным 3 — 4 кгс, полагая, 
что рекомендованные заводом 10 кгс 
перегружают подшипники. 


Отремонтированный насос охлаждающей 
жидкости для двигателей ВАЗ: 1 — сто- 
порный винт; 2 — крышка; 3 — валик; 
4 — сальник; 5 — крыльчатка; 6 — кор- 
пус; 7 — подшипник К» 60201 <3 шт.); 

8 — шкив; 9 — ступица шкива; 10 — 
вентилятор. 


ции бурное газовыделение — один из 
признаков окончания процесса. 

А. : Инструкция ФЯО.355.009 ИЭ в 
пункте 3.2.4 подтверждает вашу точку 
зрения — заряд надо вести до тех пор, 
пока напряжение и плотность электро- 
лита во всех аккумуляторах батареи 
не станут постоянными на протяжении 
двух часов. Это основные показатели 
окончания процесса, и на них надо 
ориентироваться. Обильное же выделе- 
ние газов — фактор сопутствующий: он 
подтверждает завершение заряда. 

М.: Чтобы проверить постоянство на- 
пряжения, нужно или нет прерывать 
процесс заряда? 

А.: В этом случае имеется в виду 
постоянство напряжения на полюсах 
батареи. Поскольку величина зарядно- 
го тока должна быть постоянной, пре- 
рывать процесс не следует. 

М. : Мне приходилось читать о по- 
лезности заряда батареи микротоком 
(0,02 — 0,05 А). Какие это дает положи- 
тельные результаты? 

А.: Подзаряд аккумуляторов малыми 
токами преследует цель компенсиро- 
вать потери от саморазряда. Однако и 
он сокращает срок службы батарей и 
невозможен без применения специаль- 
ных устройств. 

М. : Теперь часто приходится слы- 
шать, что все новые батареи выпуска- 
ются сухозаряженными. Так ли это и 
как по маркировке отличить, сухозаря- 
женный цередо мной источник тока или 
нет? 

А.: Сейчас все свинцовые стартер- 


ные батареи выпускаются в сухозаря- 
женном состоянии. Все. В маркировке 
эта их особенность не отражена. А вот 
батареи несухозаряженного исполнения 
(могут быть, например, нестартерные) 
имеют в обозначении букву *Н». 

М.: Слышал, что наша промышлен- 
ность готовится к выпуску более совер- 
шенных аккумуляторов. Можно ли бу- 
дет их отличить по маркировке от су- 
ществующих? Какова их долговеч- 
ность? Когда начнется производство? 

А.: Перспективные модели автомо- 
бильных стартерных аккумуляторов 
можно будет отличить от выпускаемых 
ныне по букве «А*. На батареях, не 
требующих обслуживания, крышки по- 
лучат надпись ♦Необслуживаемая*. 
Срок службы таких аккумуляторов для 
легковых машин составит 4 — 5 лет с 
ежегодным пробегом 25 тысяч километ- 
ров, а производство намечено начать в 
1984 — 1985 годах. 

М.: В заключение хочу спросить, 
какую литературу можете порекомен- 
довать по теории, устройству и экс- 
плуатации аккумуляторов. 

A. : Прежде всего три книги. 

B. С. Б о г о ц к и й, А. М. С к у н д и н. 
Химические источники тока. М., Энер- 
гоиздат, 1981. 

Д. В а й н е л. Аккумуляторные бата- 
реи. Л., Госэнергоиздат, 1960. 

C. А. Дасоян и др. Эксплуатация 
и ремонт стартерных аккумуляторных 
батарей. М., Транспорт, 1977. 

Журнал ♦За рулем*, 1977, № 7; 
1982, № 4; 1983, № 1 и № 9. 
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В МИРЕ МОТОРОВ 




ТРАДИЦИОННЫХ 


ВЫСТАВКАХ 


С годами многое меняется. И в авто- 
мобильном мире тоже. Теперь лидеры 
в' производстве легковых машин — япон- 
ские фирмы. Их машины экспонируются 
на всех традиционных выставках. В кон- 
це минувшего года они состоялись во 
Франкфурте-на-Майне, Лондоне и Токио. 
На стендах можно было увидеть сверх- 
компактную спортивную «Хонду-КР Икс», 
с иголочки новую «Тойоту-королл у» . уни- 
версальный «Мицубиси-шэриот», первый 
японский Ѵ-образный шестицилиндровый 
мотор «Ниссан»... 

Спортивную «Мазда-Р Икс-7» с ротор- 
ным двигателем, снабженным турбонад- 
дувом, ждали давно, и она дебютировала 
в Токио. Гидравлические толкатели на 
малолитражке вышли из области споров 
и стали реальностью на 1300-кубовых 
моторах «Форд-орион», «Форд-фиеста», и 
их показали во Франкфуртеца- Майне. 
Там же демонстрировался вариатор 
«Трансматик», где ремень заменен кли- 
новой цепью, работающей по раздвига- 
ющимся половинкам шкивов. Не экспе- 
риментальный, а серийный, которым 
с весны 1984 года будут комплектовать- 
ся машины «ФИАТ-уно-70». В исследо- 
вания и подготовку производства этого 
узла туринская фирма вложила более 
миллиона долларов. 

Но на выставках посетители могли 
лицезреть и откровенно бесполезные но- 
винки. Они отражают ту роль, которую 
в капиталистическом мире отводят авто- 
мобилю. Чтобы он служил символом по- 
ложения в обществе, надо всегда иметь 
в машине модные и дорогие устройства 
и системы, хотя их появление порой не 
продиктовано реальной необходимостью. 


Так. «Воне монитор» на «Олдемобиль- 
торонадо» сообщает водителю человече- 
ским голосом, что неисправно в машине. 
Другая электронная система — дисплей 
на щитке приборов с выборочной (по 
желанию водителя) информацией на «Бю- 
ик-ривьера». А сервомеханизмы для пе- 
ремещения сидений, снабженные «па- 
мятью», а дистанционное управление 
замками дверей извне машины посред- 
ством радиосигналов, а спойлеры, че- 
тырехклапанные гЪловки? 

Все эти устройства дают машине 
«блеск», видимость ультрасовременно- 
сти и увеличение цены. «Прогресс или 
тупик?» — так озаглавил свой обзор 
представленной во Франкфурте-на-Май- 
не техники журнал «АДАК-моторвельт» 
(ФРГ). Он скептически оценил сомни- 
тельные по своей прикладной ценности 
новинки этой выставки. 

В то же время энергетический кризис, 
общее подорожание жизни в странах 
капитала стимулировали повышенный 
интерес к экономичным. упрощенным, 
дешевым конструкциям и решениям. На 
франкфуртской выставке как своеобраз- 
ный противовес «супер-мерседесу» мо- 
дели «І90Е-16» с 16-клапанным двигате- 
лем и «супер-ауди-кваттро» с 400-силь- 
ным мотором экспонировалась просто- 
таки карикатурная одноместная машина 
фирмы «Стайлинг-гараж» с мотором 
от мопеда и тремя «мотороллерными» 
колесами. У нее есть, однако, три важ- 
ных достоинства: компактность (длина 
2 метра), экономичность (2 л/100 км) и 
дешевизна (втрое дешевле массовой ма- 
лолитражки). 

Можно восторгаться «супер-ауди» для 
мастеров ралли — все четыре ведущих 
колеса, турбонаддув. 250 км/ч, — но цена 
его равна цене 16 машин «Форд-фиес- 
та». Конечно, трехколеска «Стайлинг-га- 
раж» — крайность. Но эксперименталь- 
ные городские машины, такие, как 
«Опель-юниор», «Форд-баркетта», «Сузу- 
ки-культус» пользовались интересом у 
посетителей. 

Толпы любопытных окружали на лон- 
донской выставке «Траст-2» с реактив- 
ным двигателем. Он красовался в блеске 
славы — новый абсолютный рекорд ско- 
рости у многих еще был на памяти. Вы- 
зывал восторги элегантный и в то же 
время необычно простой кузов итальян- 
ской фирмы «Пининфарина» на шасси 
«ФИАТ-ритмо-абарт». Кстати, у него пре- 
красная аэродинамика — коэффициент 
обтекаемости 0,29. 

Специалисты отмечают, что за послед- 
ние годы автомобилисты проявляют по 
вышенное внимание к аэродинамическим 
показателям моделей, связывая их на- 
прямую с экономичностью. Новая волна 
интереса — модификации легковых ав- 
томобилей со всеми ведущими колесами. 
Помните, наши заводы лет 25 назад дела- 


ли «Москвич — 410» и ГАЗ — М72? Теперь 
выпускаются «Фольксваген-пассат-аль- 
рад», «Рено-18». «Тойота-терсель». «Су- 
бару-4УД». «ФИАТ-панда-4х4». «Альфа- 
ромео-33-4Х4» с колесной формулой 4x4. 
Поднялся спрос и на джипы, такие, как 
♦Ниссан-патроль», «Джип-вэгонир», наш 
ВАЗ— 2121. 

Полноприводные автомобили представ- 
лены теперь двумя школами в конструи- 
ровании трансмиссий. Одна утверждает 
отключаемый привод на одну пару ко- 
лес («Альфа-ромео-33-4х4», «Джип-вэго- 
нир». «Мицубиси-пайеро»). Другая — 
апологет постоянного привода на все 
колеса («Рейндж-ровер», «Ауди-кваттро». 
«Фольксваген-пассат-альрад»). Эти на- 
правления в развитии конструкции не 
видны на первый взгляд, их внедрение 
не сопровождается шумной рекламой, но 
они как раз относятся к истинным цен- 
ностям, создаваемым техническим про- 
грессом. 

Еще одна новая тенденция — появле- 
ние легковых автомобилей для больших 
семей. Это многоцелевые, практичные 
модели, занимающие промежуточное по- 
ложение между микроавтобусом и маши- 
ной с кузовом «универсал». Вслед за 
«Ниссан-прерия» теперь увидели свет 
«Плимут-вояджер» (США), «Мицубиси- 
шэриот» и «Хонда-шаттл» (Япония). 

Многие фирмы, еще недавно взявшие 
курс на автомобили с двухобъемными 
кузовами («Фольксваген-поло», «ФИАТ- 
ритмо», «Форд-эскорт»), теперь стали 
выпускать унифицированные с ними ма- 
шины, имеющие трехобъемный кузов 
(«Фольксваген-дерби». с 1984 года 
«ФИАТ-регата» и «Форд-орион»), А неко- 
торые новые модели, как «Тойота-корол- 
ла», сразу же запрограммированы в обе- 
их разновидностях. 

Поиски в планировке кузова, усовер- 
шенствования в топливной системе, на- 
правленные на повышение экономично- 
сти, разработка устройств, сокращаю- 
щих расходы на обслуживание и ремонт, 
нужны и полезны массовому автомоби- 
листу. Но на выставках немало и показ- 
ного, витринного «золота» — «Ауди-200- 
турбо». требующий немалых затрат на 
сервис, или экзотический « Феррари - 
ББ512И» с убирающимися фарами и тен- 
том. который сам складывается при на- 
жатии на кнопку. 

Но «ФИАТ-уно» с 1300-кубовым дизе- 
лем. компактный «Форд-фиеста», расхо- 
дующий при езде по городскому циклу 
6,5 литра бензина на 100 километров, 
малолитражный итало-японский («Альфа- 
ромео» и «Ниссан») гибрид «Арна» и 
яйцевидный прототип городского авто- 
мобиля «Опель-юниор» представляют ре- 
альные ценности трех осенних выставок 
1983 года. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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«Арна» (Италия) 
«Ауди-200-турбо» (ФРГ) 
«Волио-ЗбОГЛЕ» (Голландия) 
«Джип-вэгонир» (США) 
«Опель-юниор» (ФРГ) 

«Ми цубиси.-ш э риот » (Япония) 
«Той ота - корол л а - нотчбе к » 
(Япония) 

«То йота - корол л а - л нфтбе к» 
(Япония) 

«Тойота-королла-ГТ» (Япония) 
«ФИАТ-регата-70» (Италия) 
«ФИАТ-регата-100» (Италия) 
«ФИАТ-регата-дизель» (Италия) 

« Фольксваген-гольф-дизель» 

(ФРГ) 

«Фольксваген-гольф- 1.3» (ФРГ) 
«Фольксваген-гольф-1.6» (ФРГ) 

« Фол ь кс ваген -гол ьф -ГТИ » (ФРГ) 
«Форд-орион ГЛ 1.3» (Англия) 
«Форд орион-инжекшн» ( Англ ия) 
«Форд-орион -дизель» (Англия) 
«Форд-фиеста-1.0» (Испания) 
«Форд-фиеста-1 ,1» (Испания) 
«Хонда-КР Икс» (Япония) 
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Сверху вниз: «Опель-юниор»; «Форд-ори- 
он»; «Фольксваг , к м-гольф-ГТЙ»; «Тойота- 
корол л а-лифтбек» ; «Мицубиси-шэриот» ; 
«Хонда-КРИкс»; купе «Пининфарина» 
на базе «ФИАТ-ритмо-абарт-125ТК». 



СЛОВО СЕЛЬСКИХ 

ЧИТАТЕЛЕЙ 


Со страниц каждого номера журнала 
слышен голос наших читателей. Десятки 
тысяч писем, которые ежегодно получа- 
ет редакция, — это источник новых тем, 
это советы, пожелания, критические за- 
мечания. 

Письма — наш основной редакцион- 
ный капитал. Но не единственный. Жи- 
вая связь с читателями осуществляется 
и через журнальные анкеты, устные вы- 
пуски «За рулем», конференции. В ми- 
нувшем году журнал обратился с оче- 
редной анкетой к своим подписчикам, 
встречался с новосибирцами, со студен- 
тами Московского автомеханического ин- 
ститута и на исходе года провел чита- 
тельскую конференцию в Динском рай- 
оне Краснодарского края. 

Место этой конференции было выбра- 
но не случайно. После того, как для жи- 
телей села разрешили безлимитную под- 
писку, у журнала заметно прибавилось 
читателей, непосредственно занятых в 
сельском хозяйстве. Естественно, хоте- 
лось встретиться с ними, что называет- 
ся, с глазу на глаз, услышать их мнение 
о журнале. 

Проанализировав сводку «Союзпеча- 
ти», мы установили, что ведущее место 
по числу подписчиков на селе занимал 
Краснодарский край, а в нем — Динской 
район (3,5 тысячи абонементов в 1983 го- 
ду). Редакция разослала по личным адре- 
сам 1200 приглашений в районный 
центр — станицу Динскую и попросила 
своих подписчиков принять участие во 
встрече с редакцией. 

Открывая проходившую в Доме куль- 
туры колхоза «40 лет Октября» конфе- 
ренцию, второй секретарь Динского рай- 
онного комитета партии Н. Танцура от- 
метил значение журнала в жизни сель- 
ских тружеников, его популярность. За- 
тем собравшиеся были ознакомлены с 
планами редакции на 1984 год и активно 
включились в обсуждение. 

В приглашении на конференцию гово- 
рилось: «Нам хочется узнать, как помо- 
гает вам журнал «За рулем» в выполне- 
нии Продовольственной программы, в 
труде и отдыхе. Что вам нравится и что 
не нравится в журнале. Каких материа- 
лов вы ждете от нас, какие проблемы 
стоит поднять на страницах журнала в 
1984 году?» Несколько забегая вперед, 
скажем, что наши надежды на встречу 
оправдались. В выступлениях и пись- 
менных пожеланиях (среди них были и 
на нескольких страницах) оказалось мно- 
го ценных советов, конкретных предло- 
жений и замечаний в адрес журнала. 
Участники конференции касались раз- 
ных тем и разных проблем. 

Первая, главная группа вопросов — 
это участие журнала в борьбе за успеш- 
ное выполнение народнохозяйственных 
планов, эффективную работу автотранс- 
порта, наведение порядка в снабжении 
топливом, запасными частями. 

«На страницах «За рулем» хотелось бы 
чаще видеть материалы о том, что вол- 
нует большинство водителей, — говорил 
постоянный читатель журнала Битков. — 
В пути следования масса времени те- 
ряется на заправке. АЗС выдают по 20 — 
40 литров бензина на грузовик, и на 
каждой стоишь в очереди 2 — 3 часа. Во 
что это обходится государству! Проблема 
должна быть в поле зрения журнала». 

Водитель-наставник Н. Купченко счи- 
тает, что журнал должен уделять больше 
внимания долговечности автомобилей, 
снижению эксплуатационных расходов, 
вопросам электрооборудования, противо- 
пожарным мерам. 

Эти предложения перекликаются с вы- 
сказанными по поводу материалов о 
безопасности движения — теме, непо- 
средственно связанной с производитель- 
ностью работы автотранспорта. Высоко 
оценивая этот раздел журнала, читатели 
тем не менее считают, что он охватыва- 


ет не все актуальные вопросы. Об этом 
говорил в своем выступлении начальник 
отдела пропаганды * краснодарской ГАИ 
О. Коблов, принявший участие в обсуж- 
дении журнала. Он считает необходимым 
отводить больше места действиям води- 
телей в критических ситуациях, умению 
их прогнозировать, принимать верные 
решения. Было высказано пожелание 
открыть в журнале страничку для но- 
вичков, осваивающих науку вождения. 

С интересом выслушали мы оценку тех 
страниц журнала, где освещается жизнь 
автошкол и клубов ДОСААФ. Работник 
динского военкомата Л. Поляков выска- 
зал пожелание и впредь публиковать за- 
поминающиеся материалы, воспитываю- 
щие у молодежи любовь к Родине, ува- 
жение к профессии военного автомоби- 
листа. Своими мыслями о содержании 
рубрики «В организациях ДОСААФ» по- 
делились преподаватели автодела. 

Слушая участников конференции, мож- 
но было убедиться в том, что нет, пожа- 
луй, ни одного важного вопроса в мно- 
гогранной автомобильной жизни, кото- 
рый не интересовал бы наших сельских 
читателей и в решении которого они не 
рассчитывали бы на помощь журнала. 

«Больше «жестких» материалов в ад- 
рес тех, кто повинен в дефиците запча- 
стей, порождающем спекуляцию, создаю- 
щем питательную почву для паразитиру- 
ющих элементов в нашем обществе». 
«Не только выступать по проблеме зап- 
частей, о плохом снабжении горючим, 
но и контролировать, добиваться дейст- 
венности выступлений». «Организовать 
контроль за качеством бензина всех ма- 
рок, поступающего на АЗС». «Проводить 
рейды по станциям техобслуживания, 
выявлять нечестных людей, вымогате- 
лей». Все это — выдержки из выступле- 
ний сельских автомобилистов. 

Немало было высказано замечаний и 
по конкретным материалам. А. Потерей- 
ко считает, например, что нет смысла 
писать о способах восстановления и ре- 
монта деталей и узлов, требующих и 
специальной подготовки и специального 
оборудования. В. Донец полагает, что ряд 
материалов журнала по устройству авто- 
мобиля сложны и недоступны рядовым 
автомобилистам. 

Читатели предлагают редакции обра- 
щаться к жанру рассказа, ввести стра- 
ницу юмора, публиковать информацию 
о моделях — копиях автомобилей. К со- 
жалению, эти и некоторые другие поже- 
лания невозможно реализовать из-за 
крайне малого объема журнала. 

Разные высказывания, разные мнения. 
Но при всей разности есть у них глав- 
ная, общая черта — живая заинтересо- 
ванность в дальнейшем улучшении жур- 
нала, боевитости его публикаций. 

Мы сердечно благодарим участников 
конференции за их теплые отзывы о ра- 
боте редакционного коллектива, за их 
взыскательное отношение к его труду. 
Ваши критические замечания и советы 
уже обсуждены и наиболее ценные из 
них нашли отражение в тематическом 
плане. 

Редакция благодарит все краевые и 
районные организации, оказавшие актив- 
ную^ помощь в проведении конференции: 
крайком ДОСААФ и его председателя 
Ф. Колесникова, выступившего с сообще- 
нием о деятельности оборонного Обще- 
ства в крае. Управление краснодарской 
Г АИ, РК КПСС Динского района, район- 
ное агентство «Союзпечать», райком 
ДОСААФ, партком колхоза «40 лет Ок- 
тября». , 

Мы приносим также благодарность ру- 
ководству ставропольского краевого ко- 
митета ДОСААФ, которое по своей ини- 
циативе организовало конференцию чи- 
тателей «За рулем» в Ставрополе. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
заместитель главного 

редактора 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 



Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 21 

Правильные ответы — 2, 4, 7, 8, 12, 


правильные отвс 
13, 17, 19, 21, 25. 


I. Водитель легкового автомоби- 
ля начал обгон слишком рано: на 
железнодорожном переезде этот 
маневр запрещен (пункт 12.6). 


II. Мотоциклист находится на 
примыкании к главной дороге и 
обязан уступить водителям, дви- 
жущимся по ней. независимо от 
направления их движения, а для 
тех двоих действует «правило пра- 
вой руки» (пункты 15.1 и 15.3). 

III. В таких условиях остановка 
и стоянка невозможны, ибо води- 
тель не имеет права подъехать к 
тротуару (пункты 13.1 и 18.3). 

IV. в показанной ситуации дви- 
гаться через перекресток могут 
все водители, но преимущество, 
разумеется, на стороне водителя 
легкового автомобиля (пункт 6.5). 

V. Водители остановились у пе- 
шеходного перехода, а здесь тот, 
кто стоит перед переходом, дол- 
жен оставить хотя " бы 5 метров 
свободного пространства до него 
(пункт 13.5). 


VI. На пересечениях равнознач- 
ных дорог трамвай пользуется пре- 
имуществом перед всеми безрель- 
совыми транспортными средства- 
ми. Затем движется не имеющий 
помехи справа маршрутный авто- 
бус, а знак 4.1.4 к нему отношения 
не имеет (пункты 15.2 и 4.1.1). 

VII. На участках дорог с ограни- 
ченной видимостью обгонять мож- 
но только без выезда на полосу 
встречного движения (пункт 12.6). 

VIII. Табличка под знаком гово- 
рит о том, что он распространяет 
свое действие только на грузовые 
автомобили с полной массой свы- 
ше 3,5 т (пункт 4.7.1). 

IX. Правила требуют от водителя 
иметь удостоверение на право уп- 
равления транспортным средством 
данной категории. В нашем при- 
мере — категории «С» (грузовые 
автомобили полной массой более 
3,5 т). Дополнительное условие 
при перевозке людей на грузовом 
автомобиле — непрерывный води- 
тельский стаж не . менее 3 лет 
(пункты 2.1 и 24.2). 


X. При отсутствии на задней 
стенке прицепа двух световозвра- 
щающих приспособлений в виде 
равносторонних треугольников его 

( эксплуатация запрещена (пункт 
27 .« .33 '. 


СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 


РШН 


Чемпионат мира 1983 года разыгры- 
вался на 12 этапах. Результаты всех 
этапов шли в зачет личного первенства 
среди водителей, а десяти этапов — ив 
зачет первенства среди марок. 

VIII этап (Аргентина): 1 . X. Миккола 
«Финляндия) — А. Гертц (Швеция) 
«Ауди-кваттро»; 2. С. Бломквнст — С. Се- 

(Швеция), «Ауди-кваттро»; 3. 
м. Мутон (Франция) — Ф. Понс (Италия) 
«Ауди-кваттро». 


,х эт ап (Финляндия): 1. Миккола— 
1 ертц* 2. Бломквист — Седерберг; 3 
М. Ален — И. Кивимяки (Финляндия), 
«Лянча-ралли-37». 


а этап 


„ *гіт*лня, сан-ремо): 1 . Ален — 

2. В. Рерль — К. Гайстдорфер 
(ФРГ), «Лянча ралли-037»; 3. А. Беттега— 
М. Перрисино (Италия), «Лянча-ралли- 
037». 


х * этап (Берег Слоновой Кости): 

1. Б. Вальдегаард— X. Торзелиус (Шве- 


ция), «Тойота-селика турбо»; 2. Микко- 
ла— Гертц; 3. П. Эклунд— Р. Сьют (Шве- 
ция), «Тойота-селика -турбо». 

XII этап (Англия): 1 . Бломквист — Се- 
дерберг; 2. Миккола— Гертц; 3. Д. Мак- 
Рей — Я. Гриндрод (Англия), «Опель-ман- 
та-400». 

Итоговая сумма очков. Личный зачет: 

1. X. Миккола (Финляндия) — 125; 

2. В. Рерль (ФРГ) — 102; 3. М. Ален 
(Финляндия) — 100. 

Зачет марон: 1 . «Лянча» (Италия) — 
118; 2. «Ауди» (ФРГ) — 116; 3. «Опель» 
(ФРГ) — 87. 


* * * 


Личное первенство Европы 1983 года 

включало 49 этапов. Победил итальянец 
М. Биазон на машине «Лянча-ралли-037» 
с двигателем мощностью 320 л. с. На ше- 
стое место вышел представитель НРБ 
И. Чубриков, выступавший на «Рено-5- 
турбо». 


ТРИАЛ 

Первенство мира 1983 года, включав- 
шее 12 этапов, выиграл бельгиец Э. Ле- 
жюн на мотоцикле «Хонда». Последую- 
щие места заняли Б. Шрайбер (США). 
СВМ; Т. Мишо. СВМ; Ж. Бюрга (оба — 
Франция). «Фантик»: А. Горгот (Испания), 
«Монтеса»; А. Берладье (Франция). 
«Италджет». 



МОСКОВСКИЙ ОРДЕНА ТРУДОВОГО КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 

АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ ИНСТИТУТ 
объявляет прием студентов 

на первый курс дневного н вечернего обучения в 1984 году 

по специальностям: 


«Автомобили и автомобильное хо- 
зяйство» со специализациями: «Техни- 
ческая эксплуатация автомобилей» ; 
«Авторемонтное производство»; «Спе- 
циализированный подвижной состав». 

«Двигатели внутреннего сгорания» 
(только дневное обучение). 

«Организация дорожного движе- 
ния». 

«Эксплуатация автомобильного 
транспорта» . 

«Автомобильные дороги» со спе- 
циализациями: «Городские дороги»; 
«Автомобильные дороги»; «Сельскохо- 
зяйственные дороги и площадки». 

«Мосты и тоннели» со специализа- 
циями: «Мосты и тоннели»; «Город- 
ские транспортные сооружения». 

«Строительство аэродромов». 

«Строительные н дорожные маши- 
ны и оборудование». 

«Гндропневмоавтоматика и гидро- 
привод» со специализациями: «Гидро- 
пневмоавтоматика и гидропривод»; 
«Системы гидропневмопрнводов авто- 
матических манипуляторов». 

«Автоматизация и комплексная ме- 
ханизация строительства». 

«Автоматизированные системы уп- 
равления» (только дневное обучение). 

«Механическое оборудование авто- 
матических установок» (только днев- 
ное обучение). 

«Экономика и организация автомо- 
бильного транспорта». 

«Экономика и организация строи- 
тельства». 


Прием заявлений на дневное обуче- 
ние с 20 июня по 31 июля, на вечер- 
нее обучение — с 20 июня по 31 ав- 
густа. 

Вступительные экзамены по мате- 
матике (два письменных), физике 
(письменный), русскому языку и ли- 
тературе (письменный) проводятся: на 
дневное обучение с 1 августа по 20 ав- 
густа, на вечернее обучение с 11 ав- 
густа по 10 сентября. 

На вечернее обучение принимаются 
заявления от лиц, проживающих в 
г. Москве и Московской области в пре- 
делах 60-километровой зоны. 

Общежитием обеспечиваются толь- 
ко лица, наиболее успешно сдавшие 
вступительные экзамены, а также 
лица, направленные на обучение пред- 
приятиями в соответствии с Поста- 
новлением Совета Министров СССР от 
18 сентября 1959 года № 1099. 

При институте имеются дневное и 
вечернее подготовительные отделения 
для рабочих, колхозников и уволен- 
ных в запас из рядов Вооруженных 
Сил СССР. Успешно окончившие под- 
готовительное отделение зачисляются 
на первый курс дневных и вечерних 
факультетов без вступительных экза- 
менов. 

Справки о приеме на подготови- 
тельное отделение по телефону 
155-03-37. 

Адрес института: 125829, Москва. 
ГСП-4 , Ленинградский проспект, 64. 
Приемная комиссия. Справки по те- 
лефону 155-01-04. 
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БЕНЗИН ИСПАРЯЕТСЯ 
МЕДЛЕННЕЕ 

— — — — — ' — — — — ! — — 

Во время стоянки, особенно в теплое время 
года, из поплавковой камеры карбюратора 
К — 126Н на горячем двигателе «Москвича — 
412» интенсивно испаряется бензин. В резуль- 
тате затрудняется пуск двигателя перед сле- 
дующей поездкой. 

Бензин улетучивается из поплавковой каме- 
ры через окно в крышке карбюратора, кото- 
рое служит для выравнивания давления в каме- 
ре и атмосфере. Я изготовил из тонкой жести 
кольцо, показанное на рисунке, и установил 
его под резиновую прокладку на крышке кар- 
бюратора. Выступ этого кольца огибает буртик 
на крышке и закрывает окно над поплавковой 
камерой. Загнутые внутрь окна усики на высту- 
пе кольца не дают ему смещаться при монта- 
же. 

Два года я эксплуатирую двигатель с такой 
переделкой, и он уверенно пускается в жар- 
кую погоду даже после одной-двух недель 
стоянки. 

С. МОВСЕСЯН 

г. Ленинград 

Кольцо 
с крышкой 
для окна, 
связывающего 
поплавковую 
камеру 
карбюратора 
К— 126Н 
с атмосфер 



ПРИ ПОМОЩИ ПОЛИРОЛЯ 


Чтобы панель приборов — у современных 
автомобилей она полностью изготовлена из 
пластмассы — выглядела опрятнее, я перио- 
дически протираю ее полиролем для мебели и 
растираю сухой чистой тканью. После такой 
обработки панель долго сохраняет свежий, 
привлекательный вид и не загрязняется. 

М. ПРУГЛОВ 

г. Ставрополь 


ЗАЩИТА БУДЕТ НАДЕЖНЕЕ 


Битумное антикоррозионное покрытие на 


кузове автомобиля 
подновлять. Бывает, 


необходимо регулярно 
что при серьезных ку- 
зовных ремонтах дн ще покрывают битумной 
мастикой заново и полностью. При этом су- 
ществует опасность, что новая мастика плохо 
ляжет на металл, особенно там, где есть свар- 
ные швы, щели и т. п. 

В таком случае рекомендуется разводить 
мастику бензином до очень жидкого состояния 
и прокрашивать кузов. По моему более чем 
двадцатилетнему опыту, прекрасный резуль- 
тат дает предварительная окраска чистого дни- 
ща разведенным би умным лаком, который, 
проникая во все швы и щели, надежно герме- 
тизирует их и создает условия для хорошей 
адгезии битумной Мс стики на всех обработан- 
ных участках кузова 

Ю. МИНЕНКО 

Ленинградская область, 
г. Пушкин 


ПРУЖИНА УПЛОТНЯЕТ ФИЛЬТР 


Деформированный сетчатый фильтр в 
карбюраторе* ««Жигулей» полностью утрачива- 
ет свои функции. Чтобы соринки из бензобака 
и трубопроводов системы питания не могли 
проникнуть в поплавковую камеру, на филь- 
трующий элемент полезно надеть спиральную 
пружину, как показано на рисунке. Внутренний 
диаметр такой пружины 10 мм, наружный — 
12 мм, шаг витков 3 — 5 мм, а общая длина 
26 мм. 

Перед установкой фильтрующего элемента 
в гнездо на крышке карбюратора надо снять 
заусенцы с торца и внутреннего посадочного 
места, которыми фильтр ложится на посадоч- 
ный конус. 

В. СКОРОПАД 

г. Москва 



Надежная установка 
топливного фильтра в 
крышке карбюратора 
«Жигулей»: 1 — 

крышка карбюрато- 
ра; 2 — фильтр; 

3 — пружина; 4 — 
пробка. 


ГИБКИЙ УДЛИНИТЕЛЬ МОНТИРУЯ ПОКРЫШКУ 


г 

Если возникает необходимость завернуть 


При забортовке покрышки любого легково- 

болт или винт в автомобиле, там, где это труд- 


го автомобиля приходится преодолевать до- 

но сделать только пальцами без специального 


вольно значительное сопротивление от трения 

инструмента, я надеваю на его головку своего 


резины о закраину диска. Однако, если сма- 

рода удлинитель — отрезок твердой резино- 


зать борта покрышки мылом, она заходит на 

вой трубки, за который и вращаю крепежную 


диск даже под небольшим усилием. Мне 

деталь. При помощи такого гибкого удлини- 


удается собирать колесо практически без 

теля можно заворачивать и небольшие гайки. 


монтажной лопатки, а только наступая ногой 
на заправляемую часть борта. 

Б. БАЛГАНОВ 


А. ХАЛИУЛЛИН 

г. Чита 


г. Свердловск 


НА КУСОЧКЕ БИТУМА РЕМОНТ АККУМУЛЯТОРА 


Для притирки клапанов у четырехтактного 
двигателя обычно используют приспособление 
с присоской, которая прилипает к чистой кла- 
панной тарелке. Если его нет, то изобретают 
всевозможные замены. Я вышел из положения 
таким способом. Отрезал кусочек круглого 
металлического стержня высотой 10 мм (мож- 
но использовать головку подходящего винта) 
и прорезал в нем паз под большую отвертку. 
На чистой тарелке клапана расплавил кусочек 
твердого битума и к нему придавил изготов- 
ленную шлицевую головку. Когда битум зас- 
тыл, получилось соединение, прочности кото- 
рого вполне хватает, чтобы вращать клапан 
во время притирания, вставив в шлиц отвертку 
или ее стержень, зажатый в патроне ручной 
дрели. 

г. Рязань Г- ЛЮБЛЯНИН 


рещина в банке иногда служит причиной 
для замены аккумулятора. Но не торопитесь 
искать в этом случае новую батарею. Вылейте 
из аккумулятора электролит, высушите и про- 
трите бензином трещину, после чего разде- 
лайте ее напильником. Опилки, образовавшие- 
ся при разделке трещины, надо собрать и сме- 
шать с эпоксидным клеем, из тех, что продают- 
ся в хозяйственных магазинах. Полученным 
составом замажьте трещину. Заливать элек- 
тролит обратно надо только после того, как 
клей полимеризуется. 

Отремонтированный таким образом аккуму- 
лятор служит на моей машине вот уже пятый 
год. 

Я. ЗАСПИЦКИЙ 

Кировоградская область, 
г. Александрия 


ОБГОННАЯ МУФТА ПРОСЛУЖИТ ДВА СРОКА 


Нередко муфта свободного хода у старте- 
ров легковых автомобилей перестает рабо- 
тать после 50 — 60 тысяч километров пробега. 
Основная причина отказа — слишком боль- 
шая остаточная деформация пружин у плун- 
жеров, которыми ролики прижимаются к 
пазам в обойме муфты. В случае появления 
такого дефекта все инструкции по эксплуата- 
ции автомобилей рекомендуют заменять 
муфту новой. Однако по моему опыту на 
устранение такой неисправности требуется 



всего полтора часа, и при этом в ремонт 
стартера не надо вкладывать ни деньги ни 
новые запчасти. 

Стартер необходимо снять с машины и 
разобрать. Снять с вала муфту свободного 
хода (см. рисунок] и развальцевать загнутый 
край ее кожуха. няв кожух с наружной 
обоймы, извлекаем из нее пружины и растя- 
гиваем их так, чтобы они увеличились в длине 
на 10 мм. Аккуратно зачищаем возможные 
заусенцы и забоины в пазах наружной обоймы, 
промываем все детали в керосине и сма- 
зываем их моторным маслом. После этого 
собираем муфту и завальцовываем края 
кожуха. 

По моим наблюдениям, после такого ре- 
монта стартер исправно служит еще столько 
же времени, как и до него. 

Н. ПРИХОДЬКО 

г. Казань 

іоперечный разрез муфты свободного хода у 
стартера: 1 — кожух; 2 — наружная обойма; 

— ролик; 4 — плунжер; 5 — пружина; 
§ — упор пружины; 7 — внутренняя обойма; 
8 — шестерня привода; 9 — вал якоря 
стартера. 





5. НАТИ— 2 

• . . - - 
■ 

Легковой малолитражный автомобиль. Была изготовлена опыт- 
ная партия из пяти машин с кузовами «родстер» («Из коллекции 
«За рулем», 1979, № 3), «пикап» и «фаэтон» (на рисунке). База 
шасси для последних двух разновидностей кузовов удлинена на 
300 мм. Особенности автомобиля: воздушное охлаждение двига- 
теля, независимая подвеска задних колес, хребтовая рама, отсут- 
ствие дифференциала. У НАТИ — 2 по сравнению с предшествен- 


ником, НАМИ — 1 («Из коллекции «За рулем», 1983, № 5) тормоза 
на все колеса, более совершенные двигатель и кузов. 

Год выпуска — 1932; число мест — 4; двигатель: тип — четырех- 
тактный, карбюраторный, число цилиндров — 4, рабочий объ- 
ем — 1211 см , степень сжатия — 4,5, мощность — 22 л. с. при 2800 
об/мин; число передач — 3; главная передача — конические шес- 
терни; размер шин — 28X4,75 дюйма; длина — 3700 мм; шири- 
на — 1490 мм; высота — 1590 мм; база — 2730 мм; колея — 1200 
мм; масса в снаряженном состоянии — 750 кг; скорость — 75 
км/ч. 



ками посредством сцепления, а не зацепления. 

На отдельных образцах автомобиля были установлены откры- 
тые и закрытые легковые кузова завода «Аремкуз». 

Годы выпуска — 1931 — 1933; число мест — 8 (в грузовом вари- 
анте грузоподъемность — 1,0 — 1,5 т); двигатель: тип — четырех- 
тактный, карбюраторный, число цилиндров — 4, рабочий объ- 
ем — 3285 см , мощность — 40 л. с. при 2200 об/мин; число пере- 
дач — 4; передача к каткам гусениц — цепная; размер шин — 
6,50 — 20 дюймов; длина — 5300 мм; ширина — 2300 мм; высота — 
2030 мм; база по полуосям главной передачи — 3340 мм; база 
гусеничной тележки — 1960 мм; масса в снаряженном состоя- 
нии — около 2800 кг; удельное давление на грунт — 0,127 кгс/см 1 ; 
скорость — 25 км/ч. 


6. НАТИ— 3 

*Ѵ 

Проектирование этого автомобиля началось несколько раньше, 
чем изображенной выше малолитражки НАТИ — 2, и ему присвои- 
ли такой же индекс. Более поздние образцы — 1933 года с 
кабиной и грузовой ■ платформой от ГАЗ — А А стали называть 
НАТИ— 3. 

Первый образец (на рисунке) базировался на переделанном 
шасси «Форд-АА»: у него были двухрядный радиатор, усиленная 
рама, к которой шарнирно крепилась передняя поперечная рес- 
сора, гусеничный ход с резинометаллическими лентами. Кру- 
тящий момент передавался к гусеницам четырьмя ведущими кат- 






